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Abstract of DE1 9838853 

The arrangement has a control arrangement 
including an ignition control arrangement for the 
engine start when the vehicle drives in a 
condition in which the engine is stopped and 
power is transferred from the electric motor to the 
wheels. The arrangement also h ?s z stand by 
control arrangement which executes a control for 
the turn of the engine into a start position, before 
the ignition of the engine is executed by the 
ignition control arrangement. The arrangement 
includes an engine (1), an electric motor (2), a 
gear unit (4) for a transmission of the power of 
the engine and the electric motor on wheels (8), 
and a control arrangement (5) for controlling the 
engine, the electric motor, and the transmission. 
The control arrangement includes an ignition 
control arrangement for the starting of the engine, 
when the vehicle drives in a condition, in which 
the engine is stopped and power is transferred 
from the electric motor to the wheels, and a 
stand-by control arrangement which executes a 
control for the turn of the engine into a start 
position, bsfcrc the iuniJion of trie engine is 
:t;on ccntroi arrangement. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

© Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug 

© Eine Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug, die in 
der Lage ist, das Ansprechen beim Wiederanlassen einer 
Maschine wah rend der Fahrt eines Fahrzeugeszu verbes- 
sern. Im Ergebnis kann ein Stoft infolge einer Verzoge- 
rung vermindert werden. Die Hybridantriebsvorrichtung 
fur ein Fahrzeug hat eine Maschine, einen Elektromotor, 
eine Kupplung, eine Getriebeeinheit und eine Steuerein- 
heit zur Steuerung der anderen Elemente. Die Steuerein- 
heit hat eine Wartezustandssteuereinrichtung zur Reali- 
sierung einer konstanten Anlafckennlinie, urn das Anlaft- 
ansprechen beim Anlasspn Her lYbcchineii uurch uoertra- 
gung der Kraft dec Etektro-iioicrr; r,\* *J:e rv:c3cn;nG und 
Stsuern nes ting riffsd rucks der Knppj'jnq Zo vaihesHsrr:, 
m»h aomit ,\"~itr!:r.c in cine AniaiistartDosition ?m» drc 

hf»P. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Hybridan rriebsvor- 
richtung fur cin Fahrzeug mil cinem Verbrennungsmotor 
una einem Elektromotor Generator als Antriebsquellen und 5 
bezieht sich insbesondere auf eine Lehre zum Anlassen des 
Verbrennungsmotors der in cinem Zustand angchaltcn 
vvurde, in welchem das Fahrzeug durch den Elektromotor 
Generator zur Vermindcrung des Kraft stofTkon sums ange- 
trieben wird. io 

Eine Hybridan tricbsvorrichtung ist als cine Antriebsvor- 
richtung fur ein Fahrzeug bckannt, welches cine Brcnnkrafi •• 
maschine (nachfolcend als Maschinc rezeichnct) und einen 
Elcktiomo tor-Generator (nachfolgend als Elektromotor be- 
zeichnet) aufweist, die jeweils als eine Antriebsquelle die- 15 
nen. Die Maschinc, eine der Antriebsquellen, ist dadurch ge- 
kennzeichnet, da3 die Wirkungsgradabnahme rasch an- 
steigt, um die Lastabnahmerate im Bereich leichterer Lasten 
zu schneiden. 

Um den Krafts toffverbrauch zur Energieeinsparung zu re- 20 
duzieren, wurde eine Antriebsvorrichtung vorgeschlagen, 
die an ein Verfahren angepaBt ist, eine Maschine automa- 
tisch anzuhalten und das Fahrzeug mit einem Elektromotor 
bei leichter Last anzutreiben, d. h. der Zustand, in welchem 
der Betrag des Niedcrdriickcns eincs Gaspcdals (nachfol- 25 
gend als Gaspedalstellung bezeichnet) einen geringen Wert 
annimmt. Bei dem vorgenannten Verfahren mu8 die Ma- 
schine automatisch angelassen werden, wenn die Gaspedal- 
stellung auf einen Wert groBer als der kleine Wert gesetzt 
wird. Zu dieser Zeit wird, weil ein Teil der Antriebskraft des 30 
Elektromotors zur Bewegung des Fahrzeugs verwendet 
wird, ein anderer Teil zum Anlassen des Motors verwendet. 
Folglich liegt infolge der AnlaBlast fur die Maschine eine 
Verminderung in der Antriebskraft vor, die den Fahrer h« <• 
Fahrypnoc a~t CcfULI vliier uocrmaBigen Verzogcrung gibt. 35 
Folglich ist ein Verfahren erforderlich, um die vorgenannte 
Schwierigkeit zu uberwinden, in dem der aus der Verzoge- 
rung beim Wiederanlassen der Maschine erzeugte StoB ver- 
mindert wird. 

Als eine MaBnahme zur Verhinderung eines StoBes in- 40 
folge einer Verzogerung ist eine Technologie bekannt, mit 
der der Eingriffsdruck der Kupplung zwischen dem Elektro- 
motor und der Maschine abgetastet wird, um eine leichte 
Anderung der Drehzahl des Elektromotors zu crfasscn, die 
durch den Anstieg der Ubertragungskraft des Drehmoments 45 
bei dem KupplungseingrifT hervorgerufen ist. Daraufhin 
wird das Ausgangsdrehmoment des Elektromotors angeho- 
ben. 

Die beim Wiederanlassen der Maschine erzeugte AnlaB- 
last ist ein kiinstliches Drehmoment, das aus dem Wider- 50 
standsdrehmomcnt, d<ts durch Ansaug-, Verdichtunga- una 
AusatuCliub in jedem Zylinder hervoigerufc"' l±i, dem dcin 
nieehanisciien SchieppwidciViana c^prechcr.dev. TVehmc- 
r..o», dem !>~S.':'jriicni zui jSeiatigunp von Hiifccinricii- 
fungen, wiv eine Kumaanlagc, eine Lichtmaschine, eine 55 
Wasserpurnpe und eine ftlnumps und dem Tiiigheitsdrch- 
rnomeni bcstclii, das ertorderlich ist. um zngehaltvue 
Mai^hinv £.u bescnteunigen. Dariiber hinf«i« i*t die du^ii 
^ie Ar^au^'AuaSLOisvorganee er/pt»«tc Last ciu periodisch 
uiziiiierendes Orehmcrncnt, wie durch Linien mit entsprc- GO 
chend den Zjluiuern jcwcils unterschiedlichcn Symbolcn in 
Fig. 12 gezeigt ist. Der Gcsamtwert des vorgenannten Dreh- 
moments hat eine Kennlinie, die mit einer durchgezogenen 
Linie angedeutet ist. 

Das tatsachliche AnlaBdrehmoment ist dadurch gekenn- 65 
zeichnet, daB es sehr steil ansteigt, um lediglich beim Be- 
ginn der Umdrehung einen iiberrnaBig hohen Drehmoment- 
wert anzunehmen und dann einen im wesentlichen gleich- 
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maSigen Wert annimmt, wie in Fig. 13 gezeigt ist. Dies liegt 
am Traghcitsdrehmoment als cin WIderstand gegen die Um- 
drehungen, das wiedcrum dazu dient, die Schwankungen 
des Drehmoments durch die Schwungradtragheit zu begren- 
zen, nach dem die Maschine gestartet wurde. Folglich kann 
das AnlaBdrch moment, welches erforderlich ist, Umdiehun- 
gen uril einer vorbesnmrnten Gesehwindigkeit aufrecht?uer- 
halten, einen Durehschniitswcrt annehrnen. 

Entspreehcnd vvurde eine Technologic vorgeschlagen, urn- 
die Erzeugung jedweder Last wahrend der Ansaug- und 
Aussio3vorgiingc zu verhindern, bis der Motor y/iedcr ange- 
lassen wuiue, um cine bestimmtc Drehzahl in tjbereinstim- 
mung mit der Kennlinie des AnlaBdrehmoments zu haben. 
Folglich ist der Spitzcnwert der Drehmomentlast vermin- 
dert, um das auf den Elektromotor aufgebrachte AnlaBdreh- 
moment zu vermindem. 

Jedoch erfordert die letztgenannte Technik Veranderun- 
gen der Maschine sowie eine komplizierte Steuerung. Folg- 
lich muB fur eine praktische Anwendung eine Vielzahl von 
Schwierigkeiten gelost werden. Wahrenddessen hat die erst- 
genannte Technik eine durch die Kennlinie des AnlaBdreh- 
moments hervorgerufene Schwierigkeit. Die Anlaufkenn li- 
nie des AnlaBdrehmoments mit der vorgenannten periodisch 
oszillierenden Drehmomentkomponente wird verandert, 
weil die Position der Spitze von der Kurbclwellenposition 
im Anhaltezustand der Maschine, die mit einer unterbroche- 
nen Linie gezeigt ist, in die durch die durchgezogene Linie 
von Fig. 14 gezeigte Position verse hoben sein kann. Weil 
der Zeitpunkt der Erzeugung des Spitzendrehmoments wie 
oben beschrieben verschoben ist, muB der hydraulische 
Druck fiir den Eingriff der Kupplung verandert werden, um 
mit dem vorgenannten Effekt ubereinzustimmen. Folglich 
muB eine sehr genaue Steuerune f»nseef?. ?K rt v. erd^, vlaliin 
^wliviid dao acr Anstiegsbetrag des Ausgangsdrehmoments 
von dem Elektromotor verandert wird, um mit dem vorge- 
nannten Hydraulikdruck ubereinzustimmen. Diese genaue 
Steuerung kann nicht durch eine einfache Steuerung bewal- 
tigt werden, die beispielsweise eine Steuerung unter Ver- 
wendung eines Kennfelds ist. Weil die Steuerung die durch 
die Verdichtungs- und Expansionshube in den Zylindem 
hervorgerufene osziilierende Drehmomentkomponente 
nicht genau abschatzen kann, kann leicht zu Beginn des An- 
lassens der Maschine ein StoB hervorgerufen werden. Er- 
schwerend kommt hinzu, daB eine zufricdcnstellcnd hohe 
Steuergeschwindigkeit nicht realisiert werden kann. 

Entsprechend ist es eine erste Aufgabe der Erfindung, 
eine Hybridantriebsvorrichtung fiir ein Fahrzeug zu schaf- 
fen, die ausgelegt ist, eine AnlaBkennlinie beim Wiederan- 
lassen der Maschine konstant zu machen, so daB die Ma- 
schine mit guten An^prp^hen unter ^iufacher bteuemng in 
einem Zustand warder anrc-~t;:i werden k^m, in welchem 
das hahrzcUbL dure" Hen ii!cktrG~"».;i«r' ur.gern r^ i Iti. 

Ein zwcileb Ziei der hrh'nrfMng jr.* C3 ciiieii Yvartezustand 
durch hydraulische Steuerung zu realisieren, um die AnlaB- 
kennlinie konstant zu raaehen. 

Ein dnttes Ziel der Frfi™^™ .v* e:;, dw.i Waj te/ustand zur 
vergleichmaBigung der Einlaair^nnlir.ic a^ujjassen und das 
nacntoleende Anincc« n inncilmTu eines hegrpnzten Aus- 
gangsleistungsbereich vor dem Flektrc meter realisieren. 

Um emen StoB infolge der Abnahme der Antriebskraft 
beim Wiederanlassen der Maschinc zu vermciden, muB cin 
Elektromotor mit einer groBen Kapazitat verwendet werden, 
um ein ausreichend groBes Drehmoment abzugeben. Zudem 
muB eine Steuerung fur die Steigerung des Ausgangsdreh- 
moments in Obereinstimmung mit der AnlaBlast ausgefuhrt 
werden. Wenn der Elektromotor mit der groBen Kapazitat 
lediglich zum Anlassen der Maschine vorgesehen werden 
muB, wird die GroBe des Elektromotors unnotig groB. Die 
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Kapazitat eines Wandlers zur Steuerung des Elektromotors Maschine hoch und das nachfolgende Drehmoment nimnit 

vvird entsprcchend gr63er, was zu einer vergroBerten Banc- ab. Folglich ist es cin zehntes Ziel der Erfindung, die Stcue- 

rickapazitat fiihrt. Somit kann das vorgenannte Verfahren rung des Eingriffsdrucks der Kupplung zur Drehmoment- 

die Schvvicrigkeiten nicht effizient iosen. ubertragung zu vereinfachen, indem zusatzlich ein Anlas- 

Entsprechend ist es ein viertes Ziel der Erfindung, eine 5 sermotor betrieben wird, urn das erhohte Ausgangsdrehmo- 

Hybridantriebsvorrichtung fur cin Fahrzeug zu schaffen, ment des Elektromotors wahrend des gesamtcn Maschincn- 

welches einen Anlassermotor ftir eine Maschinc verwendet. anlaSvorgangs auszumitteln. 

der 7usutzlich hctatigt wird, uxn die Maschinc mil einem zu- Wcnn der Anlassermotor zusatzlich wahrend der Umdre- 

friedenstellenden Ansprechen anzuwerfcn, ohne den Elck- hungsanfangszeitspanne betriebcn vvird, kann der Ansticg 

tromotor zu vergro.Bern, und uni das Anlassen untcr einfa- 10 des Ausgangsdrehmomcnts von dem Elcktromotor iibcr die 

cher Steuerung des Eingriffsdrucks der Kupplung aus/ufuh- gcsamte MaschinenanlaSzeitspannc vermindcrt werden. 

rcn. Entsprcchend ist cs cin elites Ziei der Erfindung, die Dreh- 

Ein funftcs Ziel der Erfindung ist es, eine Hybridantriebs- momcntbelastung des Elektromotors zum Anlassen der Ma- 

vorrichtung fur cin Fahrzeug zu schaffen, die ausgelcgt ist, schine zu vermindern und die Ausgangsdrehmomentsteue- 

einen Wartezustand zu realisieren, urn die AnlaBkennlinie 15 rung zu vereinfachen. 

konstant zu machen und den Motor durch einen Elektrorno- Als ein Verfahren zur Verhindcrung, daS das Drehmo- 

tor nachfolgend anzulassen, ohne spezielie Hilfsantriebsmit- ment des Elektromotors zum Anlassen der Maschine ver- 

tel zu verwenden. wendet wird, konnte es machbar sein, ein Verfahren zum 

Es ist ein allgemeines Verfahren bekannt, bei dem eine Wiederanlassen der Maschine wahrend der Fahrt nur durch 

Maschine durch einen Anlassermotor angelassen wird. 20 den Anlassermotor zu verwenden. Wenn dieses Verfahren 

Wenn das vorgenannte Verfahren lediglich angewandt wird, verwendet wird, kann die Lebensdauer des Anlassermotors 

um die Maschine wahrend der Fahrt des Fahrzeugs anzu- aus den vorgenannten GrOnden beeintrachtigt sein. Entspre- 

werfen, wird ein storendes Gerausch infolge von Verande- chend ist es ein zwolftes Ziel der Erfindung, die Lebens- 

rungen des AnlaBdrehmoments erzeugt und das Start verhal- dauer des Anlassermotors aufrechtzuerhalten, sogar wenn 

ten kann die Anforderungen nicht crfullen. Entsprcchend ist 25 der Anlassermotor hauptsachlich verwendet wird und das 

es ein sechstes Ziel der Erfindung, eine Hybridan triebsvor- Drehmoment des Elektromotors zusatzlich verwendet wird, 

richtung fur ein Fahrzeug zu schaffen, welche einen Anlas- um die Maschine wahrend der Fahrt anzulassen. 

sermotor fur eine Maschine verwendet, um zusatzlich beim Ein dreizehntes Ziel der Erfindung ist es die Steuerung 

Begin n der Maschinendrehung, die ein im wesentlichen ho- des Anlassermotors bei der AnlaBsteuerung zu vereinfa- 

hes Drehmoment beim Anlassen erfordert, betrieben zu wer- 30 chen. 

den, um ein Anwerfen der Maschine mit guten Ansprechen Ein vierzehntes Ziel der Erfindung ist es, die Maschine 

zu ermoglichen, ohne den Elektromotor zu vergroBern, und mit gutem Ansprechen lediglich durch das Elektromotor- 

um das Anlassen unter einer einfachen Steuerung des Ein- drehmoment anzulassen w?hre" / * die Hn:wM 5 ung clues vcr- 

griffsdrucks der Kupplune zu ermog 1 ^?". zogerungsstoBes auf ein Minimum untcrdriickt wird. 

wcnn die Maschinc lediglich durch den Elcktromotor an- 35 Ein funfzehntes Ziel der Erfindung ist es, die Drehmo- 

gelassen wird, konnen verschiedene Verfahren verwendet mentsteuerung des Elektromotordrehmoments bei der An- 

werden, um den Eingriffsdruck der Kupplung zu steuern, lafisteuerung in ttbereinstimmung mit der Steuerung des 

um die Anzahl-Umdrehungen der Maschine zum Anlassen Eingriffsdrucks der Kupplung zu vereinfachen. 

der Maschine anzuheben. Wenn die Steuerung des Eingriffs- Ein sechzehntes Ziel der Erfindung ist es, die Drehmo- 

drucks kompliziert wird, kann ein Verfahren nach dem vor- 40 mentsteuerung des Elektromotordrehmoments auszufiihren, 

hergehenden Typ praktisch nicht verwendet werden. Ent- wenn die Wartezustandssteuerung mit einem sehr einfachen 

sprechend ist es ein siebtes Ziel der Erfindung, eine Ma- Verfahren auf die AnlaBsteuerung ubergehen wird. 

schine wieder anzulassen, in dem der Eingriffsdruck der Ein siebzehntes Ziel der Erfindung ist es, das Ansprechen 

Kupplung auf einfache Weise gesteucrt wird. einer Wartezustandssteuerung vor der AnlaBsteuerung durch 

Wenn die Maschine lediglich durch den Elektromotor an- 45 den Elektromotor zu verbessern. 

gelassen wird, kann die Erzeugung eines Verzogerungssto- Der Antriebsmodus in der herkommlichen Hybridan- 

Bes infolge des Anlassens der Maschine nicht bei dem be- triebsvorrichtung ist derart geschaltet, daB auf ein Antriebs- 

grenzten Ausgang des Elektromotors verhindert werden. moduskennfeld, das in einem Mikrocomputer einer Steuer- 

Wenn das Verzogerungsgefuhl auf einen vorbestimmten Be- einheit gespeichert ist. Bezug genommcn wird, welches An- 

reich begrenzt wird, kann ein fuhlbRrer StoB vcrhindeti wer- so triebsbereiche hat, die in tTuereinsUmmung mit der Bczic- 

den. EntspreohenH i E t C s cin awlilcs Ziei aer iirnndung, die hunt. zwiscHm u-n Grad dd Cinsnedaistellung und der 

Maschinc inizula^c-, v.iiluend cine VWminderung der F?»hwu£pecchv;1rid;^e»t vorbcs:*~r..: rl;iu. Zuacrn wad 

Dieli/ahl ei"?* hlcktrcnv.;* verhinacr: einen vor- der vorgenannte Urr.sc haltvcrgaug in I7nereinstimmung mit 

DCauuunien Drehzflhlhe rv»i c h durch Siwuciung des mngnffs- der Beziehung zwischen dem Grad der GaspedalsteHung zu 

drucks einer Kupplung einzuhalten. 55 jedem Zeiipunkt unH der Fahrzcuggc:>chwindigkeit ausge- 

Wei! cin Anlassermotor nir die Masclvine iiiehi hauhg be- fuhrt. Fin »rht7^ r *zz Zic! dwi Ilifnuiung es ist, die Ma- 
trieben wird. wird or in einen; ULwiIaai^usuinci betrieben, schine wicder wnU**2T: t indc*n due einmcne Steuerung 
der einen hohen clcWr-k^n Strcrn Cxfuideu. Wenn ledoch untpr Ycrv/endung clues Kennlelds fwsgefiihrt wird, in wel- 
der Anln^rrrictcr huufig ^uui Wlederanln^sen der Ma- chem die Zeit zum Beginn der Wattc^usiandssteuerung cin- 
schine in diesem Uberlastynct^nd vcrwenJci wird, kann die 60 gestellt ist. 

Haltbarkcit des Anlassermotors vermindcrt sein. Entsprc- Es ist wichtig, das Anlaufen der Maschine zu bestatigen, 

chend ist ein neuntes Ziel der Erfindung, die Lebensdauer um die MaschinenanlaBsteuerung in einer moglichst kurzen 

des Anlassermotors aufrechtzuerhalten, indem der Anlasser- Zeitspanne zu vollenden. Entsprcchend ist es ein neunzehn- 

motor in einem Leichtlastzustand betrieben wird, wobei das tes Ziel der Erfindung, das Anlaufen der Maschine genau zu 

AnlaBdrehmoment durch einen Elektromotor vervollstan- 65 bestimmen. 

digt ist, so daB die Betriebszeit stark begrenzt ist. Ein zwanzigstes Ziel der Erfindung ist es, die Maschinen- 

Wie oben beschrieben ist, wird das AnlaBdrehmoment anlaBsteuerung mit dem Elektromotor sanft zu beenden. 

zum Anlassen der Maschine zu Beginn der Umdrehung der Ein einundzwanzigstes Ziel der Erfindung ist es, den 
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Elekiromotorantrieb auf den Maschinenantrieb umzuschal- 
ten, nachdem die Maschine angelassen wurde. 

Ein 7.\veiundzvvanzigstes Ziel der Erfindung ist es, das 
Ansprcchen einer Wartezustandssteucrung zu verbessern, 
die vor der AnlaBsteuerung mit dem Anlassermotor ausge- 5 
fuhrt wird. 

Ein dreiundzwanzigstcs Ziel der Erfindung ist cs, den 
Motor durch Ausfdliien cincr simpler Steuerung unter Ver- 
wendung ernes Kennfcids wicder anzulassen, in vvelchcm 
die Start 7cit der Wartezustandssteucrung vor die Anla3- 10 
steuerung unter Verwendung des Anlasserniotors gesetzi ist 

Ein vierundzwanzigstcs Ziel der Erfindung ist cs, die Ma- 
schine zum spontancn Drehen mit einer gutcn Zeitsteuerung 
in einer Endstufe der AnlaSsteuerung zu bewegen, indem 
die Kraftstoffversorgung angernessen fortgesetzt und die is 
Ziindung ausgcfiihrt wird. 

Ein funfundzwanzigstes Ziel der Erfindung ist es, die Ma- 
schinenanlaBsteuerung unter Verwendung eines Anlasser- 
motors sanft zu beenden. 

Ein sechsundzwanzigstes Ziel der Erfindung ist es, sanft 20 
von dem Elektrornotorantrieb auf den Maschinenantrieb 
nach dem Anlassen der Maschine unter der Maschinenan- 
laBsteuerung unter Verwendung eines Anlasserniotors um- 
zuschalten. 

Urn die crste Aufgabe zu loscn hat gemaS einem Aspekt 25 
der Erfindung eine Hybridantriebsvorrichtung fiir ein Fahr- 
zeug eine Maschine, einen Elektromotor, eine Getriebeein- 
heit, die geeignet ist die Kraft der Maschine und des Elektro- 
motors auf die Rader zu ubertragen, und eine Steuereinheit 
zur Steuerung der Maschine, des Eiektromotors sowie der 30 
Kraftubertragung der Maschine und des Eiektromotors auf 
die Rader. Die Steuereinheit hat AnlaBsteuerungseinrichtun- 
gen zum Anlassen der Maschine wenn ein Fahrzeug in ei- 
nem Zustand gefahren wird, in welchem die Maschine 
halte" zzd I^i^tuiig von aem Elektromotor auf die Rader 35 
ubertragen wird, und hat Wartezustandssteuereinrichtungen 
urn eine Steuerung auszufuhren, urn die Maschine in eine 
AnlaBstartposition zu drehen, bevor das Anlassen der Ma- 
schine durch die AnlaBsteuereinrichtungen ausgefuhrt wird. 

Urn das zweite Ziel zu erreichen, hat eine Hybridantriebs- 40 
vorrichtung fur ein Fahrzeug ferner eine Kupplung, die aus- 
gelegt ist, die Kraftubertragung zwischen der Maschine und 
dem Elektromotor zu steuern. Die Wartezustandssteuerein- 
richtung hat eine Wartezustandsdrucksteuereinrichtung zur 
Steuerung eines Kupplungsdrucks derart, daB das durch die 45 
Kupplung ubertragene Drehmoment eine GroBe annimmt, 
die es gestattet, die Maschine in die AnlaBstartposition zu 
drehen. 

Um das dritte Ziel zu erreichen hat die AnlaBsteuerein- 
richtung eine AnlaBdrucksteuereinrichtung zur Steuerung 50 
des Eingriffsdrucks der Kupplung der»rt, daB die GiuSe aes 
duicli die Kupplung Ubertrf»»eiit;iJ Drr^iiumcnis fcuiiiier 
oder gtcicn einem AusEaii*sureH™?rr.cr.t vor. «'em EiclcT^-v 
..«_*:cr nnc- r'- c 'Vi^tczusUiidssteuerunp i«» 

vierte Ziel zu erreichen, hat die Hybridantriebs- 55 
vorrichtung fur ein Fahrzeug femer einen ^niasscrrnctoj 
zum Anloa&cii der Maschine. Die Anl*Rc^~ r ~-; riA ; c ; llull g 
vcr^uuGt, uau aer Anlassermotor starter %mA die Kupplung 
in Eingtiu gebracht wird. glp^rhzcitig nadi der Wartezu- 
SLanassteuenmg, 6u 

Um da» funnc Ziel zu erreichen, hat cine Hybridantriebs- 
vorrichtung fur ein Fahrzeug eine Maschine, eine Elektro- 
motor, eine Kupplung, die geeignet ist, eine Kraftubertra- 
gung zwischen der Maschine und dem Elektromotor zu 
steuern, eine Getriebeeinheit, die ausgelegt ist, die Kraft der 65 
Maschine und des Eiektromotors auf die Rader zu ubertra- 
gen und eine Steuereinheit zur Steuerung der Maschine, des 
Eiektromotors und der Kupplung. Die AnlaBsteuereinrich- 



tung bringt die Kupplung in Eingriff, um die Maschine an- 
zulassen, wenn ein Fahrzeug in einem Zustand gefahren 
wird, in welchem die Maschine angehalten ist, und die 
Kupplung wird auBer Eingriff gebracht, um es dem Elektro- 
motor zu gestatten, seine Leistung auf die Rader zu Ubertra- 
gen, und es ist eine Wartezustandssteuereinrichtung vorge- 
schen, um eine Steueiimg auszuiuhrcn, mit der die Kupp- 
lung in Eingriff gebracht wird, um die Maschine in cine An- 
laBstartposition zu bringen, bevor das Anlassen der Ma- 
schine durch die AnlaBsteucreinrichtung ausgefuhrt wird. 
Die Wartezustandssteuereinrichtung hat eine Waitezu- 
standsdrucksteuereinrichtung ^ur Steuerung des Eingriffs- 
drucks der Kupplung derart, daB die GroBe des durch die 
Kupplung iibertragenen Dreh moments eine GroBe annimmt, 
die es gestattet, die Maschine in die AnlaBstartposition zu 
drehen. Die AnlaBsteuereinrichtung hat eine AnlaBdruck- 
steuereinrichtung zur Steuerung des Eingriffsdrucks der 
Kupplung derart, daB die GroBe des durch die Kupplung 
iibertragenen Drehmoments nach der Wartezustandssteue- 
rung gleich oder kleiner wird als ein Ausgangsdrehmoment 
von dem Elektromotor. 

Um das sechste Ziel zu erreichen, ist eine Hybridantriebs- 
vorrichtung fur ein Fahrzeug mit einer Maschine, einem 
Elektromotor, einem Anlassermotor zum Anlassen der Ma- 
schine, einer Kupplung, die ausgelegt ist, eine Lcistungs- 
ubertragung zwischen der Maschine und dem Elektromotor 
zu steuern, einer Getriebeeinheit, die ausgelegt ist, die Lei- 
stung der Maschine und des Eiektromotors auf die Rader zu 
ubertragen, und eine Steuereinheit zum Steuern der Ma- 
schine, des Eiektromotors, des Anlasserniotors und der 
Kupplung vorgesehen. Die Steuereinheit hat eine AnlaB- 
steuereinrichtung zum Anlassen der Maschine, wenn ein 
Fahrzeug in einem Zustand eefahre" vird, ir. vrviwltem cue 
Machine angehalten ist, die Kupplung auBcr Eingriff ist 
und die Leistung des Eiektromotors auf die Rader ubertra- 
gen wird, und hat eine Wartezustandssteuereinrichtung zum 
Ausfuhren einer Steuerung, um die Kupplung in Eingriff zu 
bringen, um die Maschine in eine AnlaBstartposition zu dre- 
hen, bevor die Maschine durch die AnlaBsteuereinrichtung 
angelassen wird. Die Wartezustandssteuereinrichtung hat 
eine Wartezustandsdrucksteuereinrichtung zum Steuern des 
Eingriffsdrucks der Kupplung derart, daB die GroBe des 
durch die Kupplung iibertragenen Drehmoments eine GroBe 
annimmt, die es gestattet, die Maschine in die AnlaBstartpo- 
sition zu drehen, und die AnlaBsteuereinrichtung startet 
nach der Wartezustandssteuerung den Anlassermotor und 
bringt die Kupplung gleichzeitig in Eingriff. 

Um das siebte Ziel zu erreichen, hat die AnlaBdrucksteu- 
ereinrichtung eine Konstantbeschleunigungssteueteinrich 
tung zur Steuerung d^ EmgrirTsdiucks der Kuppluno derart, 
HaB eine Anrfcrui^srstc. U:::drchuiiteii tier Maschine auf 
einen gewupse^^ Wert iic.vi'i 

Urn ddi> aehte Aiel zp p lichen, hat die AniaMruckstcu- 
ereinrichtung eine Drehzahlaufrechtcrhaltungs- und Steuer- 
einrichrnng zum Steuern des Vingrifrsdruckh der Kupplung 
derart, daB die Abn^hn^ 1 "^ U;* t diciiuiigen aes Hlektro- 
motors gleich oder kleinpr pipcm vcrtwaliiiuiKen Wert wird. 

Um das npnntn r /} 2 \ z\} ciiciuiien, hat die AnlaSstcucreiii- 
richtung eine Antanfissteue^irrichtung £.uiu Betreiben des 
Anlasscrmotors lediglich wahrend einer Zeitspanne, in wel- 
cher die Maschine nur langsam drcht. 

Um das zehnte Ziel zu iosen, hat die AnlaBsteuereinrich- 
tung eine AnlaBdruckeinstelleinrichtung zum Einstellen des 
Eingriffsdrucks der Kupplung auf einen Wert, bei dem die 
Kupplung einen Mittelwert des AnlaBdrehmoments der Ma- 
schine ubertragt. 

Um das elfte Ziel zu erreichen, hat die AnlaBsteuerein- 
richtung eine Drehmomentsteuereinrichtung, um zu hewir- 
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ken, daB der Elektromotor einen Ausgang mil dem Mittel- 
vvert des AnlaBdrehmoments der Maschine erzeugt und ein 
Ausgangsdrehmoment zum Antrieb des Fahrzeugs erzeugt. 

Urn das zwdlfte Ziel zu erreichen, hat die AnlaBsteuerein- 
richtung eine Drehmomentsteuereinrichtung, um zu bewir- 
ken, daB der Elektromotor ein Ausgangsdrehmoment ent- 
spreehend eincm AnlaSstrom des Anlassermotors erzeugt. 

Um das dreizebnte Ziel zu erreichen, isl cine Zcit zum Be- 
rrieb des Anlassermotors durch einen Zeitgeber gesteuert. 

Um das vicrzehnte Ziel zu erreichen, hat die AniaSsteucr- 
einrichtung eine Drehmomentsteuereinrichtung, um zu be- 
vvirken, da3 der Elektromotor cin maximales Drehmoment 
herausgibt, und hat Druckerhohungscinrlehiungen zur Erhd- 
hung des Eingriffsdrucks um die Drehmomentkapazitat der 
Kupplung zu erhohen, wenn der Elektromotor ein maxirna- 
les Ausgangsdrehmoment erzeugt. 

Um das fiinfzehnte Ziel zu erreichen, hat die Aniafisteuer- 
einrichtung eine Drehmomentsteuereinrichtung, um zu be- 
wirken, daB der Elektromotor eigen Mittelwert eines AnlaB- 
drehmoments der Maschine erzeugt. 

Um das sechzehnte Ziel zu erreichen, hat die AniaBsteu- 
ereinrichtung Abtasteinrichtungen zum Abtasten des Ein- 
gangsdrucks der Kupplung. 

Um das siebzehnte Ziel zu erreichen, hat die Wartezu- 
standssteuereinrichtung eine Schncllfulldruckvcrsorgungs- 
einrichtung zur Verkiirzung eines Kolbenhubs der Kupp- 
lung. 

Um das achtzehnte Ziel zu erreichen, hat die Steuerein- 
heit einen Kupplungswartezustandsbereich, der zwischen 
einem Elektromotorantriebsbereich und einem Maschinen- 
antriebsbereich bestimmt ist. 

Um das neunzehnte Ziel zu erreichen, fiihrt die AniaB- 
steuereinrichtung Kraftstoff zum Entziinden der Maschine 
zu, wenn die Umdrehungen der Mp^cb^e cine vo.be- 
Diehzani erreicht haben. 

Um das zwanzigste Ziel zu erreichen, bringt die AnlaB- 
steuereinrichtung die Kupplung nach der Synchronisation 
der Umdrehungen der Maschine und des Elektromotors in 
vollstandigen Eingriff. 

Um das einundzwanzigste Ziel zu erreichen, hat die Steu- 
ereinheit eine Vollendungssteuereinrichtung, um das Aus- 
gangsdrehmoment von dem Elektromotor herunterzufahren 
und eine Drosseloffnung der Maschine zu vergroBern. 

Um das zwciundzwanzigste Ziel zu erreichen, hat die 
Wartezustandssteuereinrichtung eine Schneilfulldruckver- 
sorgungseinrichtung zur Verkiirzung des Kolbenhubs der 
Kupplung. 

Um das dreiundzwanzigste Ziel zu erreichen, hat die 
Steuereinheit einen Kupplungswartezustandsbereich, der 
zwischen einem Elektromotorantriebsbereich und einem 
Maschiiienantriebsbereich bestimmt ist. 

Um das vierund7wa:i^ignrr 7^A ^u crrciciieiL M'hrt die 
AniaJistcucrciiiiichiuno BrennstofT Zimmmr v.enn 
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von umdrehungen erreicht haben. 

Um das funfundzvvanzigste Zie» ?u erreichen, bVmgt die 
AiriaSsteuereinrichtune die iC"™*Wg nacli Jwi Svncnrom- 
sation der Umdrehunfien der M^Mne und cL* ElekLromo- 
tors in voilstandifen Fingrjflr 

Um das sccii^undzwanzigste zu erreichen, hat die 
Sieucrcinhcit cine Vollendungssteuereinrichtung zum Hcr- 
unterfahren des Ausgangsdrehmoments von dem Elektro- 
motor und zur VergroBerung einer Drosseloffnung der Ma- 
schine. 

ErfindungsgemaB ist die Hybridantriebsvorrichtung fiir 
ein Fahrzeug derart aufgebaut, daB das Anlassen der Ma- 
schine stets in einem Zustand begonnen wird, in welchem 
die Maschine durch die Wartezustandssteuereinrichtung ge- 



steuert ist, um sich in die AnlaSstartposition zu drehen. Im 
Unterschied zu einem Anlassen, das an einer unbestimmten 
Position ausgcfJhrt wird, kann das vorgenannte Anlassen 
auf leichte Weise gesteuert werden. Folgiich kann die Ma- 

5 schine innerhalb einer vorbestimmten Zeitspanne von rela- 
tiv kur/er Dauer slabil angelassen werden, Folgiich gestattet 
der vorucnannte Aufbai*. das Wiedcraniassen der Maschine 
nut /ufriedcnstellcndem Ansprechcn, wiihrend mil dem 
Elektromotor gefahrcn wird. Im Ergebnis kann eine bei dem 

10 Wiedcraniassen der Maschine erzeugte groBe Abnahme des 
Antriebsdrehmoments mit einer einfachen AnlaBsteuerung 
verhindcrt werden. 

Weil die Wartezustandssteuerung derart ausgeftihrt wird, 
daB der Eingriffsdruck der Kupplung durch die Wartezu- 

15 standsdrucksteuereinrichtung gesteuert ist, um die Drehmo- 
menthohe zu begrenzen, kann die Maschine zuverla'ssig in 
die AnlaBstartposition unter Verwendung des Elektromotor- 
drehmoments gedreht werden. 

Weil die Maschine so angelassen wird, daB der Eingriffs- 

20 druck der Kupplung durch die AnlaBdrucksteuereinrichtung 
gesteuert ist, um die Hohe des ubertragenen Drehmoments 
auf einen Wert gleich oder kleiner als das Ausgangsdrehmo- 
ment des Elektromotors zu begrenzen, kann die Maschine 
innerhalb des erzeugbaren Drehmoments angelassen wer- 

25 den. 

Weil der Anlassermotor durch die AnlaBsteuereinrichtung 
gleichzeitig rnit dem Eingriff der Kupplung gestartet wird, 
kann das Drehmoment effizient verwendet werden, wenn 
ein groBes Drehmoment zu Beginn der Maschinendrehung 

30 in einer Anfangsstufe des AnlaBvorgangs erforderlich ist. 
In einem Wartezustand, in welchem die AnlaBkennlinie 
konstant gehalten ist, ist ein Anlassen der Maschine mit ei- 
nem Drehmoment moplicK d? a u lzizz.- gleien aem 
Ausgangsdrehmoment des Elektromotors ist. Folgiich kann 

35 der Elektromotor den Wartezustand fiir das Anlassen der 
Maschine erzeugen und danach den AnlaBvorgang ohne 
spezielle Hilfsantriebseinrichtungen ausfuhren. 

Wenn das ein groBes Drehmoment erfordernde Anlassen 
der Maschine ausgefuhrt wird, nachdem der Wartezustand 

40 zur Konstantmachung der AnlaBkennlinie realisiert wurde, 
wird der fiir die Maschine vorgesehene Anlassermotor zu- 
satzlich verwendet. Somit kann die Maschine angelassen 
werden, wahrend sowohl die Belastung des Elektromotors 
und die des Anlassermotors vcrmindert sind. Folgiich kann 

45 mit dem vorgenannten Aufbau die Maschine mit zufriedens- 
tellendem Ansprechverhalten ohne VergroBerung des Elek- 
tromotors fiir das Anlassen wieder angelassen werden. 

Weil der Eingriffsdruck der Kupplung derart gesteuert ist, 
daB die Anderungsrate der Drehzahlen der Maschine beim 

50 Anlassen der Maschine kCuaUuii. gehalten ist. kann die Ma- 
schine diiich c^— '.hx SieuerunK des Eingnrrsdruclu* der 
KuopU'ng v/iedcr angcVx^ii \vsrac~ 

Der Einenrtsdni<-k der Kupplung wird derart gesteuert, 
daB eine Abnahme in der Anzahl der Umdrehungen des 

55 Elektromotors in einen vorbestimmteii Beieich Deim Anlas- 
sen der MasrHi"" w.t. Fcl^liwli kami eine AnlaBsteuerung 
in Ubereinstimmnno mi* eincm Yw^oger ungsgeruhl auf der 
Basis Hpr Anzahl ven Uuiuxehungen de* ElektrcmotOii aus- 
gefuhrt werden. 

60 Weil die AnlaBsteuerung derart ausgefiihrt wird, daB der 
Anlassermotor bei einer lcichten Last betricben wird, um 
das durch den Elektromotor fiir eine begrenzte Zeitspanne 
erzeugte AnlaBdrehmoment auszugleichen, ist die Lebens- 
dauer des Anlassermotors gewahrt, wahrend sowohl die 

65 Last des Elektromotors als auch die Last des Anlassermo- 
tors beim Anlassen vermindert sind. 

Weil der Anlassermotor zusatzlich verwendet wird, wenn 
die Umdrehung in einer Anfangsstufe des Anlassens beginnt 
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und das Ausgangsdrehmoment von dem Elektromotor er- 
hoht wird, um einen Mittehvert wahrend der Maschinenan- 
la3periode anzunehmen, kann die Steuerung des EingrifYs- 
drucks dcr Kupplung zur t)bertragung des Drehmoments 
vereinfacht werden. 5 

Wenn die Umdrehung beginnt, wird der Anlassermotor 
zusatzlich vcrwendet und das Ausgangsdrehmoment von 
dcm Elektromotor wird angeboben, um einer. Mittelwert 
wahrend der MaschinenanlaBpericde anzunehmen, wohei 
die Steuerung des Ausgangsdrehmoments vereinfacht wcr- 10 
den kann, vviihrend die Drehmomentbelastung des Elektro- 
motors zum Aniasscn der Maschine redu/iert ist. 

Die Maschine wird derart angelassen, da£ dcr Anlasser- 
motor hauptsachtich verwendet und das Elektromotordreh- 
moment zusatzlich verwendet wird. Folglich kann eine sol- 15 
che Steuerung ausgefuhrt werden, daB das AnlaBdrehmo- 
ment von dem Elektromotor vermindert wird, um somit den 
EinfluB auf das Antriebsdrchmoment zu minimieren. Zudem 
ist die Lebensdauer des Anlassermotors gewahrt. Die An- 
laBsteuerung des Anlassermotors ist vereinfacht. 20 

Weil die Maschine mit einem Maximaldrehmoment ange- 
iassen wird, daB von dem Elektromotor erzeugt werden 
kann, kann die Maschine mit einem zufriedenstellenden An- 
sprechen durch den Elektromotor gestartet werden, wahrend 
die Erzcugung cincs VerzogerungsstoBcs vcrhindert ist. 25 

Weil die Maschine mit einer vorbestimmten Beschleuni- 
gung angelassen werden kann, wahrend der Elektromotor 
einen Ausgang mit einem vorbestimmten Drehmoment bei 
der AnlaBsteuerung erzeugt, kann die Steuerung des Elek- 
tromotors vereinfacht werden. 30 

ErfindungsgemaB kann die Steuerung des Eingriffsdrucks 
der Kupplung, die bei einem ttbergang von der Wartezu- 
standssteuerung zu der AnlaBsteuerung ausgefuhrt wird, 
vereinfacht werden. 

Weil die A n, "_?s!;:;.^uu£ ourcn aen Elektromotor ausge- 35 
fuhrt werden kann, um den Kolbenhub der Kupplung zur 
Ausfuhrung der Wartezustandssteuerung schnel! zu vollen- 
den, ist das Ansprechen der Wartezustandssteuerung verbes- 
sert. 

Weil die AnlaBzeitsteuerung der Wartezustandssteuerung 40 
auf einfache Weise mit einer Bestimmung eines Bereichs 
bestimmt werden kann, kann die Logik fur die Wartezu- 
standssteuerung vereinfacht werden und die Wartezustands- 
steuerung kann schneU ausgefuhrt werden. 

Weil Kraftstoff der Maschine zur Zundung zu einem Zeit- 45 
punkt zugefuhrt wird, in welchem die Anzahl Umdrehungen 
der Maschine einen vorbestimmten Wert erreicht haben, 
kann die Maschine angemessen angelassen werden. 

ErfindungsgemaB kann die MaschinenanlaB steuerung 
durch den Elektromotor sanft vollendet werden. 50 

ErfindungsgemaB kann uer uberganp von dcm El^kuo- 
motcrantrivb auf den MaschinenantHrb iiuch r?~i; Amasses 
dcr V^-jhinc ScmU Husgeruhrt Wciuen 

ErfiMMtM-^hsemn^ - -in die AuiaSsteuerung pnter Vcr- 
wend«mg dzz Anld^ermotors derart ausgefuhrt werden, daB 55 
der Kolbenhub der Kupplung fiir die WartezustnnHccteuc- 
rung schneli ausgcfuiiiL werden kann, woduT^ Ansp^- 
c hon WaTt^uaianassteuerung verbessert ist 

Wril die Zcitolwuerung des BegirmQ dcr V/art^^iisieue- 
mng auf einfache Weise durch Bestimmen dps Bereichs CO 
bcim Wicdcrstartcii durch den Anlasscrmotor bestimmt 
werden kann, kann die Wartezustandssteuerung schnell aus- 
gefuhrt werden, wahrend deren Logik vereinfacht ist. 

Weil die Steuerung derart ausgefuhrt wird, daB die Kraft- 
stoffzufuhrung und Zundung zu einem Zeitpunkt ausgefuhrt 65 
wird, wenn die Anzahl von Umdrehungen einen vorbe- 
stimmten Wert beim Wiederstart unter Verwendung des An- 
lassermotors erreicht haben, kann die Maschine angemessen 
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angelassen werden. 

ErfindungsgemaB kann die MaschinenanlaBsteuerung un- 
ter Verwendung des Elcktromotors und des Anlassermotors 
sanft ausgefuhrt werden. 

ErfindungsgemaB kann der Ubcrgang von dem Eicktro- 
motonmtricb auf den Maschinenantrieb nach dem Masehi- 
nenanlassen durch den Elektromotor und den Anlassermotor 
jewcils sanft ausgefuhrt werden. 

Andere Ziele, Merkmale und Vorteile der Erfindung wer- 
den aus der nachfolgenden genauen Beschreibung der be- 
vor/ugten Ausfuimmgsbeispiele, die anhand dcr beigefug- 
tcn Zcichnungen erliiutcrt sind, deutiich. 

Die Erfindung wird anhand der nachfolgenden Zeichnun- 
gen erlautert, in welchen gleiche Elemente mit gleichen Be- 
zugszeichen bezeichnet sind. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Diagramm, das das System einer Hybridan- 
triebsvorrichtung fur ein Fahrzeug gemaB einem ersten Aus- 
fiihrungsbeispiel der Erfindung zeigt: 

Fig. 2 ein Antriebsmoduskennfeld in einer Steuereinheit 
der Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug; 

Fig, 3 eine Zeittafel fur einen ProzeB zum Anlassen der 
Maschine, der durch die Steuereinheit ausgefuhrt wird; 

Fig. 4 ein HauptfluBdiagramm des Prozesses zum Anlas- 
sen der Maschine; 

Fig. 5 ein FluBdiagramm einer Subroutine in dcm Haupt- 
fluBdiagramm fur die Wartezustandssteuerung; 

Fig. 6 ein FluBdiagramm einer Subroutine in dem Haupt- 
fluBdiagramm zur Steuerung des Anlassens der Maschine; 

Fig. 7 eine Zeittafel, die eine Modification der AnlaB- 
steuerung gemaB dem ersten Ausfuhrungsbeispiel zeigt; 

Fig, 8 eine Zeittafel fur einen ProzeB zum Anlassen der 
Maschine der Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug 
gemaB dem zweiten Ausfuhrungc^e^picl; 

9 cm FluBdiagramm eines Teils dcr Subroutine zur 
MaschinenanlaBsteuerung zum Anlassen der Maschine; 

Fig. 10 ein FluBdiagramm, daB den anderen Teil der Sub- 
routine fur die MaschinenanlaBsteuerung zeigt; 

Fig. 11 eine Zeittafel, die eine Modification der AnlaB- 
steuerung gemaB einem zweiten Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung zeigt; 

Fig. 12 eine charakteristische Darstellung, die Drehmo- 
mentveranderungen beziiglich Umdrehungen einer Kurbel- 
welle einer Ublichen Sechszylindermaschine zeigt; 

Fig. 13 einen Graph, der eine AnlaBdrehmomentkcnnlinie 
der allgemein verwendeten Maschine zeigt; 

Fig. 14 einen Graph, der eine Anfangscharakteristik des 
vorgenannten AnlaBdrehmoments zeigt; 

Fig. 15 ein Diagramm, das das System einer Hybridan- 
triebsvorrichtung fur ein Fahrzeug gemaB einem drittcn 
Ausfuhrungsbeispiel Her Erfiriduii& ^eigt; 

Fig, 16 ein Dl^crarr.rr., das SvMe"». einer llYuiidan- 
triebsvorriciiiuno fit* ein r ( -'-«"e»Jc rr~;"G eir.crn \itnen 
AuLiuhruiigsbei spiel der TJrf ridung z^l, und 

i^!g. 17 cin Diagramm, das eine Hybridantriebsvorrich- 
tung fur ein Fahrzeug gem^R einem fun fieri Ausruhrungs- 
beispiei der Erfindung ^gt. 

AusfuhrungsbeisDiclo H pr HrrmdUiig werden nun unter 
Bezugnahme p"f die Zeichuungen beschrieben. F:g. 1 ial ein 
Diagram Hi, das den Aufban dec System* einer Hybridan- 
triebsvorrichtung fur ein Fahrzeug gemaB einem ersten Aus- 
fuhrungsbeispiel dcr Erfindung zeigt. Die Hybridantriebs- 
vorrichtung fur ein Fahrzeug gemaB dem ersten Ausfuh- 
rungsbeispiel hat eine Maschine (E/G) 1, einen Elektromo- 
tor (M/G) 2, eine Kupplung 3, welche geeignet ist die Kraft- 
ubertragung zwischen der Maschine 1 und dem Elektromo- 
tor 2 zu stcuern, eine Getriebeeinheit 4, welche geeignet ist, 
Leistung der Maschine 1 und des Elektromotors 2 auf die 
Fahrzeugriider zu ubertragen, und eine elektrische Steuer- 
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einheit (ECU) 5 zur Steuerung der Maschine 1, des Elektro- 
motors 2, eines Anlassermotors (S/M) 11 und der Kupplung 
3. 

Die Maschine 1 hat einen Hilfsmotor als den Anlassermo- 
tor 11, der ausgelegt ist, von einer 12 V Niedrigspannungs- 5 
batterie fur Hilfseinrichtungen betrieben zu werden. Wie ein 
ublicherweise verwcndcter Anlasser, wird ein Ausgangs- 
zahnrad 11 u gedreht und wiibrcnd der Drchung des Anlas- 
sermotors 11 rnlt einem Zahnrsd 12, dus an der Kurbelwelle 
der Maschine 1 befestigt ist, in EingrifT gebracht. Wcnn die 10 
Drehung des Anlassermotors 11 untcrbrochen wird, gelangt 
das Ausgangszahnrad 11a auScr EingrifT von dem Zahnrad 
12. 

Der Hiektromotor 2 hat cinen Rotor 21 der mil der Ma- 
schine 1 uber eine Kupplung 3 (nachfolgend als "Ci-Kupp- 15 
lung" bczeichnet, um von andercn Kupplungen unterschie- 
den zu werden) verbunden ist. Ferner ist der Elektroinotor 2 
mit einer automatischen Getriebeeinheit (T/M) 40, die 
hauptsachlich die Getriebeeinheit 4 bildet, liber eine Ein- 
gangskupplung 41 (nachfolgend als "Cl-Kupplung" be- 20 
zeichnet) verbunden. 

Die die Getriebeeinheit 4 bildende autornatische Getrie- 
beeinheit 40 hat einen vorbestimmten Zahnradsatz, der 
durch eine hydraulische Steuereinrichtung (V/B) 6 gesteuert 
ist. Eine Ausgangswclle der automatischen Getriebeeinheit 25 
40 ist Uber eine Differentialeinheit 7 mit linken und rechten 
Antriebsradern 8 verbunden. Bei der Vorrichtung gemaB 
diesem Ausfuhrungsbeispiel dient die hydraulische Steuer- 
einheit 6 als eine Steuereinheit zur Steuerung des hydrauli- 
schen Servos (Antriebseinheit) der Ci-Kupplung 3. 30 

Die Steuereinheit 5 hat eine elektronische Steuereinheit 
mit einem Mikrocomputer zur Steuerung des Elektromotors 
2 uber einen Inverter (nicht gezeigt), der hydraulischen 
Steuereinheit 6 uber ein Solenoid (nicht gezeigt) und de* 
Anlassermotors IT ii^e r ziz Trials. Die steuereinheit kann 15 
em clen Grad der Gaspedalstellung wiedergebendes Signal, 
ein Fahrzeuggeschwindigkeitssignal, ein die Anzahl von in 
das Getriebe eingegebenen Umdrehungen anzeigendes Si- 
gnal und ein die Anzahl von Umdrehungen der Maschine 1 
anzeigendes Signal von zugehorigen Sensoren (nicht ge- 40 
zeigt) empfangen. 

Die Steuereinheit 5 hat eine A nlaB steuereinrichtung. Die 
AnlaBsteuereinrichtung erfaBt den Grad der Gaspedalstel- 
lung, um die Maschine 1 wahrend der Fahrt des Fahrzcugs 
in einem Zustand anzulassen, in welchem die Maschine 1 45 
angehalten und die Ci-Kupplung 3 auBer EingrifT ist, um die 
Kraft des Elektromotors 2 auf die Antriebsrader 8 zu iiber- 
tragen. Die Steuereinheit 5 hat eine Wartezustandssteuerein- 
richtung zum Drehen der Maschine 1 in eine Position in der 
das Anlassen beginnt, bevor der Vorgang von der AnlaBsteu- 50 
ereinrichtung ausgefuhrt wird. 

lnsbevonHerc hat die Aniabstenereinrichtni.^ die \V— Le 
7a^t?iid^dr;:r^ltii:erciniicinHno z\im Sieuem r»es Eingr^- 
Jtuck-c der C: X»«;»^Ii:nc 3. die r^aiiubertrasunp einzu 
aleiien. 55 

Ferner hat die Steuereinheit 5 ein in dem Speicher i'nres 
Microcomputers gespciclicii.es Antriebsmodu^^fcld. 
Fig. 2 7ei»t gnfiscl; die Kenntelddaten. In Ohcrf^nc*in: 
mung mit Hpr TVjzichur.s ^.wischen der F^Hr/^jggescIiwiii- 
d\aMt und dcin Grad aer ( ^pedaistcUuug sind die fnlgen- 60 
den Bcreichc v^rgccchcn ; ein Maschinenantricbsbercich, 
der in einem Bereich hoher negativer Geschwindigkeiten 
(Riickwartsantrieb) ausgebildet ist, wenn das Gaspedal ein- 
geschaltet ist, Maschinen- und Elektromotorantriebsberei- 
che, die in einem niedrigen Positivgeschwindigkeitsbereich 65 
und einem niedrigen Negativgeschwindigkeits- (vorwarts/ 
riickwarts) Bereich auf beiden Seiten einer Posidon, die die 
FahrzeuggeschwindigkeitNuil enthalt, ausgebildet sind, ein 
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Maschinenbetriebsbereich, der in einem Bereich hoher posi- 
dver Geschwindigkeiten ( Vorwartsfahrt) ausgebildet ist, mit 
Ausnahme eines Bereichs eines niedrigen Grads der Gaspe- 
dalstellung, ein Elektromotorantriebsbereich, der in dem 
Bereich niedrigen Grads der Gaspcdalstellung ausgebildet 
ist, und ein Rcgcnerativbercich, der in einem positiven Faiir- 
zeuggcschwindigkeitsbcreich (Vorwiirtsbewegung zum An- 
trieb des Rads) ausgebildet isi, wcnn das Gaspedal ausge- 
schaltet ist. Ein Ci-Kupplungs-Wartezustandssteuerbereich, 
der spiiter zu beschreiben ist, ist in dem Elektromotoran- 
triebsbereich neben dem Maschineaanfricbsbercich ausge- 
bildet, 

Ein Ablauf zur Bestimmung, ob die Maschine angehalten 
ist, wird ausgefuhrt, wenn die Steuereinheit 5 bestimmt, daB 
die Maschine 1 in Ubereinstimmung mit dem in Fig. 2 ge- 
zeigten Antriebsmoduskennfcld angehalten sein konnte in 
einem Fall, in welchem der Grad der Gaspedalstellung in 
dem Elektromotorantriebsbereich fur eine Zeit ist, die nicht 
kiirzer ist, als eine vorbestimmte Zeit. 

Wenn die Steuereinheit 5 bestimmt, daB das Anlassen der 
Maschine 1 in einem Fall erforderlich ist, in welchem der 
Grad der Gaspedalstellung, entgegengesetzt zu der vorge- 
nannten Bestimmung zum Anhalten der Maschine 1, in dem 
Maschinenantriebsbereich fiir eine Zeit ist, die nicht kiirzer 
ist als cine bcstirnmte Zeitspanne, wird bestimmt, daB die 
Maschine 1 wieder angelassen wurde. Wenn bestimmt wird, 
daB die Maschine 1 angelassen werden sollte, werden die 
Wartezustandssteuerung der Ci-Kupplung 3 und die AnlaB- 
steuerung der Maschine 1 ausgefuhrt. Dann wird bestimmt, 
daB die Verbrennung vollendet wurde und die Vollendungs- 
steuerung wird ausgefuhrt. Die A nlaB steuerung der Ma- 
schine 1 besteht aus der Steuerung des Beginns der Drehun- 
gen der Maschine, die in der ersten H w, ftc e:.,^ AniaDVor- 
gr:g^ wui^efunrt wird, der Steuerung der Bcschleunigung, 
die in der zweiten Halfte des AniaBvorgangs ausgefuhrt 
wird, der Krafts toffzufuhr und der Ziindung. Die Wartezu- 
standssteuerung der Ci-Kupplung 3 kann zu den folgenden 
drei Zeitpunkten erfolgen. Ein erster Zeitpunkt ist ein Zeit- 
punkt, wenn die Bestimmung zum Wiederanlassen gemacht 
wurde. Ein zweiter Zeitpunkt ist ein Zeitpunkt, wenn der Ci- 
Kupplungs-Wartezustandssteuerbereich in dem in Fig. 2 ge- 
zeigten Antriebsmoduskennfeld gestartet wurde. Ein dritter 
Zeitpunkt ist ein Zeitpunkt innerhalb einer vorbestimmten 
Zeitspanne nachdem die Maschinenabschaltsteuerung voll- 
endet wurde. Ein Verfahren, das den vorgenannten zweiten 
Zeitpunkt verwendet, ist das effizientes Verfahren. In die- 
sem Ausfuhrungsbeispiel werden die vorgenannten Verfah- 
ren alle verwendet. 

Bezug nehmend auf die Zeittafei in Fig. 3 und ebenfails 
Bezug nehmend auf Fig, 1 wird der Iiiliaii der Steuerung se- 
quential beschrichen. Zunrr^il iiiir.nu die 'viaschincndieli- 
(Ne) einen WVrt Null an. dv Ha- r* inland anguu, 
n*r ^Ijlitroniotoiuindrehung (N T rr.) wird dLimkhiicti angeho- 
ben wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit zunimmt, das Ma- 
schinendrehmoment (Tc) ninimt omen Wert Nuii an, der den 
Tldliezustand angibt, das M^rdrchn»wiiieia {im) wird all- 
nidiiiicn in einem beschleuni^tpn Zuctand oiigehonen, wobei 
uoa Ausganesdre^rn^rr.cnt in tTuei einsti mm una j^;* ciuem 
Au^gangsstcucikennfeid ist. wHches zuvor in uoereinstim- 
rnuiig mit dem Grad der Gaspedalstellung bestimmt wurde, 
der Ci-Kupplungsdruck (Pci) nimmt cinen Wert von Null 
an, der den Nichteingriffszustand wiedergibt, und das Aus- 
gangswellendrehmoment (Tbut) ist in einem Zustand, in 
dem es allmahlich angehoben ist, um mit den Antriebskraf- 
ten ubereinzustimmen, die durch das Elektromotordrehmo- 
ment verwirklicht sind. 

Wenn der Grad der Gaspedalstellung im Elektromotoran- 
triebsbereich angehoben wird, um in den Ci-Kupplungswar- 
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tezustundssteuerbereich iiberzugehen, wird ein Solenoidsi- 
gnal (wie mil einer unterbrochcnen Linie in Fig. 1 gezcigt 
ist) von der Stcuereinheit 5 zu dcr hydraulischcn Stcuerein- 
heit 6 ubertragen. Folglich wird eine solche Steuerung aus- 
gefuhrt, daS der Ci-Kupplungsdruck, wie der Schnellftill- 5 
druck (Pf), dem hydraulischen Servo der Ci-Kupplung 3 fur 
eine SchnellfUllzeitspanne (rf) (wie durch eine unterbro- 
chenc Linie in Fig. 1 gezcigt ist) zugcfdhrt wird. Dcr 
Schnciifulldruck (Pf) und die Schneiifull/eiispanntt (tf) sind 
auf eincn Wert bestimmt, durch den der Kupplungskolben 10 
schneli bewegt werden kann und der Zy Under des hydrauli- 
schen Servos der Ci-Kupplung 3 mit Ol gefulit werden 
kann. 

Dann wird ein iihnlichcr Vorgang verwendet, so daB der 
Wartezustandsdruck (Pstby) fiir eine Wartezustandszeit- 15 
spanne (tstby) aufgebracht wird. Der Wartezustandsdruck 
(Pstby) hat ein Druckniveau (beispielsweise etwa 100 kPa 
bis etwa 200 kPa) bei dem die Ci-Kupplung 3 in der Lage 
ist, kleine Drehmomente zu ubertragen, um die Kurbeiwelle 
der Maschine 1 leicht zu drehen und bei dem die Kurbel- 20 
welle in einer Winkelposition angehalten wird, die mit dem 
Verdichtungsdreh moment iihereinstimmt, unmittelbar vor 
der Position, die dem erforderlichen Kompressionsdrehmo- 
ment entspricht. Die Wartezustandszeitspanne (tstby) muB 
beispielsweise etwa mehrere hundert Millisekunden betra- 25 
gen, wenn das erste oder das dritte Bestimmungsverfahren 
verwendet werden. Wenn das erste Bestimmungsverfahren 
verwendet wird, wird die Abtaststeuerung sofort begonnen. 
Wenn das dritte Bestimmungsverfahren verwendet wird, 
wird die Ci-Kupplung 3 abgeschaltet. Dann wird ein Elek- 30 
tromotorantriebsmodus gestartet. Wenn das zweite Bestim- 
mungsverfahren verwendet wird, wird die Wartezustands- 
zeitspanne (tstby) fortgesetzt, bis die nachste Steuerung 
(Abtaststeuerung) des Drucks der Ci-Kupplung 3 ausgefuhrt 
wird. 35 

die Ci-Kupplungswartezustandssteuerung wie 
oben beschrieben ausgefuhrt wurde, wird das Drehrnoment 
des Elektromotors 2 auf die Maschine 1 iiber die Ci-Kupp- 
lung 3 ubertragen. Somit wird die Maschine 1 gedreht. Weil 
das erforderliche Drehrnoment zu Beginn des Kompressi- 40 
onshubs des ersten Zylinders erhoht ist, rutscht die Ci- 
Kupplung 3 durch. Somit wird die Maschine 1 an einer Po- 
sition angehalten, die dem gegenwartigen Kurbel winkel ent- 
spricht, so daB die Maschine 1 vor dem AnlaBbetrieb in den 
Wartezustand gebracht ist. Der Drehwinkel fur die Ma- 45 
schine 1 ist nicht groBer als etwa 100° im Fall einer Sechs- 
zylindermaschine. Wahrend der vorgenannten Zeitspanne 
wird ein Teil des Elektromotordrehmoments (Tm) verwen- 
det, um die Maschine 1 in die AnlaBstartstellung zu drehen. 
Weil nur ein geringer Drehwiderstand vorliegt, wird kein 50 
groBer EinfiuB auf das Ausgangswellendrch moment (Tout) 
ausgcubt. Weii die Kn rheiv/inkclpusition stets vor drr Sid 
lung positioniert wird. in der das An'MfSdrchmohienr wie 
uOen beschrieben czeuct v/ir^ -t-LL dassolbe An- 

stic5>v.jrhal:cri des Anlatfdn^hmcmcnlb reaiisiert, wenn die 55 
Steuerung beginnt. Im Ergebnis kann die Abtastentwort des 
Ci-Kupplung srlrucks wahrend der MoachinenanlaBsteue- 
rung verbessert werden 

Nacn dem Verstreichm der W^ic^ustandszeitsnflnne 
(talby) in der der Wartezustand reaiisiert 1st, wird uas Ma- 60 
schmenanlasscii durch die AniaBsiCuCrcinrichtung ausge- 
fUiiit. In diesem Fail werden das Elektromotordrchmoment 
(Tm) und der Ci-Kupplungsdruck (Pci) angehoben und der 
Anlassermotor 11 wird gleichzeitig gestartet. Im Ergebnis 
wird das Elektromotordrchmoment (Tm) derart angehoben, 65 
daB das angehobene Drehrnoment (Tcrunk) und das AnlaB- 
drehrnoment zu dem vorhergehenden Drehrnoment (Tacc) 
addiert werden, das erforderlich ist, daB Fahrzeug anzutrei- 
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ben und dem Grad der Gaspedalstellung entspricht. Das 
Drehrnoment wird iiber die Kupplung ubertragen, dcren 
DrchmomentUbcrtragungsleistung im Zusammenhang mit 
dem Anheben des Ci-Kupplungsdrucks (Pci) angehoben 
wurde, um somit die Maschine 1 anzuwerfen, Im Ergebnis 
beginnt die Maschine 1 zu drehen, wahrend sie das Spitzcn- 
drehmoment iiberstcigt, daft aus Tragheitsdrehmomentcn re- 
Sulticrt, die bei dcr Erhohung dcr Umdrehungcn dcr Ma- 
schine 1 erzeugt sind. Obwohl dcr Anstieg der Umdrehun- 
gcn durch Erfassen der Maschine ndrchzahl (Nc) bestimmt 
werden kann, wird bestimmt ob die Ausschaltzeit (toff) des 
Anlasscrmotors vexgangen 1st, well die kieine Anzahl von 
Umdrehungen nicht genau erfaBt werden kann. Wenn die 
Ausschaltzeit (toff) verstrichen ist, wird der Anlasser ausge- 
schaltet. Der Zustand, in welchem das Eiektromotordrehmo- 
ment angehoben ist, wird aufrechterhalten. Wenn die An- 
zahl von Umdrehungen der Maschine 1 auf eine vorbe- 
stimmte Anzahl von Umdrehungen in diesem Fall angeho- 
ben wurde, wird der Ziindzeitpunkt eingestellt. Gleichzeitig 
mit der Ziindung wird das Elektromotordrehmoment (Tm) 
auf den Drehmomentwert zuriickgefuhrt, der erforderlich 
ist, um das Fahrzeug anzutreiben. 

Die Bestimmung hinsichdich der Beendigung der Ver- 
brennung zur Bestatigung des Anspringens der Maschine (in 
einem Zustand in dem die Maschine kontinuicrlich drehen 
kann), kann durch die nachfolgend beschriebenen Verfahren 
ausgefuhrt werden. Ein erstes Verfahren nutzt den Ausgang 
eines O2 Sensors, der in dem Abgasabschnitt angeordnet ist, 
um zur allgemeinen Steuerung des Luft Brennstoffverhalt- 
nisses verwendet zu werden. Bei diesem Verfahren wird die 
Konzentration von Sauerstoff im Abgas deutlich vermin- 
dert, wenn der Verbrennungshub in dem Zylinder kontinu- 
ierlich ausgefuhrt wird. Folglich kann he^^rr.i v.^vkn, uaa 
die Ve^rcr.r/wwg vcrvoustandigt wurde. Ein zwcites Verfah- 
ren ist die Erfassung der Temperatur des Abgases oder der 
Temperatur eines katalytischen Wandlers (Katalysator) zur 
Verarbeitung des Abgases. Ein drittes Verfahren ist die Er- 
fassung des Verbrennungsdrucks in dem Zylinder. Das erste 
Verfahren ist das eftizienteste unter den vorgenannten Ver- 
fahren. Wenn ein O2 Sensor mit einem Heizer verwendet 
wird, um die Leistung (Empfindlichkeit) des Sensors zu sta- 
bilisieren, sogar wenn die Temperatur des Abgases niedrig 
ist, kann ein noch besseres Ergebnis erhalten werden. Weil 
das dritte Verfahren einen Sensor enthait, der ausschlieBlich 
bei Magermotoren verwendet wird, wiirde ein solcher Sen- 
sor andernfalls lediglich zur Bestimmung der Vollendung 
der Verbrennung verwendet. Folglich ist das dritte Verfahren 
hinsichtlich der Kostenverminderung nachteilig. 

Wenn die Vollendung der Verbrennung in der Maschine 1 
bestimmt wurde, wind ein elek'risches Biusseiventi! zu ei 
r.cni Grad geoffnet der der Gs ~p ri^tciiuu^ hei den vci- 
iehicdciieo Geiegcnheiien e n !5?rich; rn-^iicn w -J die Au- 
,*>\i Urrr!re!:uiigcri uu maschine 1 dcr Eingoiigsanzahl von 
Umdreliungen in das Getriebe angenahert, das durch den 
Elektromotor mit dem dem Grad der Gaspedalateliung ent- 
^nrechendcii Drehrnoment betHf»K^« v.ird. Wenn der Kin- 
griff dwi Ci-kupplung 3 vervollst^igt [ z i ^ Clin aie An- 
»ihl ven Uiiturenuneen der M^chin^ 1 und die Hingo n g San _ 
**uii von Umdrehungen in das Uetrieh^ identisch sind; wird 
Elekuoiiioiorausgangsdrehmoment (Tm) mit einem vor- 
bestimmten Gradientcn in t)bcreinstirnmung mit dem Grad 
der Gaspedalstellung heruntergefahren. 

Ein spezieller Ablauf zur Durchfuhrung der vorgenannten 
Steuerung wird nun unter Bezugnahme auf ein FluBdia- 
gramm beschrieben. Fig. 4 zeigt ein HauptfluBdiagramm zur 
Steuerung des Anlassens der Maschine wahrend der Fahrt 
des Fahrzeugs. Der Grad der Gaspedalstellung wird im 
Schritt SI eingelesen und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
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vvird im Schritt S2 eingelesen. Somit wird im Schritt S3 auf 
der Basis des Antricbskcnnfeids (siehe Fig. 2) bestimmt, ob 
der gcgenwiirtige Fahrzustond im Maschincnantriebsbereich 
ist. Im Schritt S4 vvird auf der Basis des Antriebskennfelds 
bestimmt, ob der gegenwartige Fahrzustand im Wartezu- 5 
standsbereich der Ci-Kupplung 3 ist. Wenn die Bestimmung 
in cinem der Schrittc S3 oder S4 JA ist, vvird die Ci-Kupp- 
iungswartezustand??tcuerung im Schritt S5 ausgefuhrt. Lii 
Schritt S6 vvird die MaschincnaniaSstcuerung ausgefulirL 

Fig. 5 zcigt cine Subroutine fur die Wartezustandsstcue- to 
rung der Ci-Kupplung, die im Schritt S5 gemali Fig, 4 aus- 
gefuhrt vvird. In der vorgenanntcn Routine vvird zur Ausgabe 
im Schritt S2i der Ci-Kupplungsdruck (Pci) auf einen An- 
fangs wert (Pf) gcsetzt. Somit wird ein Vorgang zur Verkiir- 
zung des Kolbenhubs der Kupplung ausgefuhrt. Der Betrieb IS 
der Ci-Kupplung durch den vorgenannten Vorgang kann be- 
statigt werden, wenn die Zeit (tf) seit der Ausgabe des hy- 
draulischen Drucks in Ubereinstimmung mit einem Zeitge- 
ber im Schritt S22 verstrichen ist. 

Nachdem die vorgenannte Zeit verstrichen ist, wird der 20 
Ci-Kupplungsdruck (Pci) auf den vorbestimrnten Wartezu - 
standsdruck (Pstby) gesetzt, um die Maschine in die AnlaB- 
startposition im Schritt S23 zu bringen. Dann wird der War- 
tezustandsdruck (Pstby) ausgegeben. Als ein Ergebnis wird 
die Kurbelwelle der Maschine leicht gcdrcht, so da8 die Ma- 25 
schine in die AnlaBstartposition gebracht wird (vor den Ver- 
dichtungshub). Die AnlaBstartposition wird im Schritt 27 
bestatigt, indern bestimmt wird ob die vorbestimmte Warte- 
zustandszeitspanne (tstby) seit dem Ausgang des Wartezu- 
standsdrucks (Pstby) verstrichen ist. Im Schritt S25 wird be- 30 
stimmt, ob der Maschinenantriebsbereich gestartet wurde. 
Wenn die vorgenannte Bestimmung JA ist, wird die Maschi- 
nenanlaBsteuersubroutine gestartet. Wenn die Bestimmung 
des Maschinenantriebsbereich* ^chritt S25 NZiN ist, 
wira im Mcbntt S26 bestimmt, ob der Zustand in dem Warte- 35 
zustandsbereich der Ci-Kupplung ist. Wenn die vorgenannte 
Bestimmung J A ist, kehrt der Betrieb zurn Schritt S23 zu- 
riick, so daB der Ci-Kupplungsdruck (Pci) auf dem Wartezu- 
standsdruck (Pstby) gehalten wird. Wenn die Bestimmung 
des Wartezustandsbereichs der Ci-Kupplung im Schritt S26 40 
NEIN ist, wird bestimmt, daB der Zustand in den Elektromo- 
torantriebsbereich zuriickgekehrt ist. Somit wird die vorge- 
nannte Steuerung unterbrochen, indem ein Ablauf zum Zu- 
riicksetzcn des Ci-Kupplungsdrucks (Pci) auf Null in Schritt 
S27 ausgefuhrt wird, 45 

Das Anlassen der Maschine wird durch zwei Verfahren 
gesteuert, nachdem der vorgenannte Wartezustand realisiert 
wurde. Ein erstes Ausfiihrungsbei spiel, eine den Anlasser- 
motor verwendende Steuerung, wird nun beschrieben. 

In dem ersten Ausfiihrungsbei spiel werden die Schritte 50 
SSI bis S33 7\\ Begins der MaacuinenanlaBsteuerungssub 
routine prnidO F:g. -kr-hzeitig auaneuinn. Urn das Dia- 
granuii ver*t^nHh c hcr bc>v--elben zu —i, werden die 
ScmiUe sequentiell d^ro? stcllt. Irn Scluiu S3i wird der An- 
lasscrmotor gestartet. Im Schritt S32 wird der Ci-Kupp- 55 
Inngsdruck (Pci) so pespm, daB er die Bedingung Pci = 
( Tcrunk/m cVn prfi*"*, v/ebe; Twuuk ein lVnttelwert des 
Antassens ist. d h prf^rderlichcs Aindmirenmornent der 
Maschinp, r»ic ruvcr fui die Ivlaschine hpstimml wurde, m 
ciii Reibungstcoeffizient pines Reibclwiiienis der Kupplung 60 
ist und a und c auf der Basis der Kupplung bestimmtc Kon- 
stanten sind. 

Im Schritt S23 wird ein Ausgang des Elektromotordreh- 
mornents (Tm) erzeugt. Das Motordrehmoment ist so ge- 
wahlt, da8 es die Bedingung Tm = Tcrunk + Tacc erfullt, 65 
wobei Tcrunk das zum Anlassen der Maschine erforderliche 
Drehmoment ist und Tacc das Drehmoment ist, das dem 
Grad der Gaspedalstellung entspricht und erforderlich ist, 
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um das Fahrzeug anzutreiben. Nachdem die vorhergehen- 
den Schritte wic oben beschrieben ausgefuhrt wurden, wird 
im Schritt S34 bestimmt, ob die Ausschaltzeit (toff) vom 
Beginn der Steuerung verstrichen ist. Die vorgenannte Zeit 
ist eine sehr kurze Zeitspanne, die es der Maschine gestattct 
sich langsarn zu drehen (eine Umdrchung). Wenn das Ver- 
sireichen der Ausschaltzeit (ton) bestatigt ist, vvird der An- 
lasscrmotor im Schritt S35 abgeschaltct (AUS). Weil der 
Anlasser fur cine sehr kurze Zeitspanne im vorgenannten 
Fall bctatigt wird, entstehen keine Schwierigkciten hinsicht- 
lich der Lebensdaucr des Anlassers und hinsiehtiich der 
durch den Start de* Aniassers crzeugten Gerausche. Die 
oben beschriebenen Schritte S31 bis S35 bilden die Steue- 
rung des Beginns der Maschinenumdrehung. In Schritt S36 
wird bestimmt, ob die Umdrehung der Maschine eine vorbe- 
stimmte Anzahl von Umdrehungen (bcispielsweise 500 
U/min hat, d. h. die Anzahl Umdrehungen, bei der der voll- 
standige Verbrennungszustand erreicht wird, und die Ma- 
schine in der Lage ist, durch Kraftstoffversorgung und Zun- 
dung zu drehen). Wenn die Bestimmung im Schritt S36 JA 
ist, wird im Schritt S37 der Krafts toff in die Maschine ein- 
gespritzt, so daB die Zundung ausgefuhrt wird, und somit ist 
die Maschine angelassen. Die obigen Schritte S32 bis S36 
bilden die Steuerung der Beschleunigung der Maschinen- 
umdrehung. 

Nachdem die Maschine angelassen wurde, wird das Elek- 
tromotordrehmoment (Tm) auf das dem Grad der Gaspedal- 
stellung entsprechende Drehmoment (Tacc) im Schritt S38 
zuruckgefuhrt. Der vorgenannte Vorgang wird ausgefuhrt, 
weil das AnlaBdrehmoment (Tcrunk) nach dem Anlassen 
der Maschine nicht erforderlich ist. Im Schritt S39 wird be- 
stimmt, ob die Maschinendrehzahl (Ne) mit der Eingangs- 
anzahl von UmdreHppgc" (N T :r.) dz* Cvurlwbes mncrnalb ei- 
nes Bereichs von ± Na synchronisicrt ist. Wenn die Synchro- 
nisierung bestatigt wird (JA) wird der Ci-Kupplungsdruck 
(Pci) im Schritt S40 auf 100% gesetzt, d. h. P100. Somit ist 
die Ci-Kupplung vollstandig in EingriflT und das Drehmo- 
ment der Maschine kann auf die Rader ubertragen werden. 
Folglich wird ein Vorgang zur Verminderung des Elektro- 
motordrehmoments (Tm) im Schritt S41 ausgefuhrt. Gleich- 
zeitig nimmt ein Drehmomentausgang (Te = Tacc - Tm) in- 
folge des Herunterfahrens . des Elektromotordrehmoments 
(Tm) ab. Insbesondere wird ein Signal zu der elektrischen 
Drossel ubertragen, um die Drossel zu offnen. Im Schritt 
S43 wird bestimmt, ob das Elektromotordrehmoment (Tm) 
auf Null gesetzt wurde. Wenn die vorgenannte Bestimmung 
JA ist, ist das Umschalten vom Elektromotorantrieb auf den 
Maschinenantrieb vollendet. Die vorgenannten Schritte S38 
bis S43 bilden den die Steuerung abschlieBenden Teil. 

T)»< erste Ausfjlnungsbeispiel beseitiot die Notwcndiu- 
keii der. Flckli'jiiicujns die Leisti «ng zur Kcrausgabe ties An- 
IpRfirehmcmcnT^ "^ii/Iicn zu ^r;*T cliiung zum Aii'uieb des 
Fahrzeu^s an^upacccn. rolglicii kann aie GroBc des Elek- 
tromotors vermindert werden. Weil der iibliche mas sen pro- 
duzicrte Anlswrrnctcr zum Dichen der Maschine ailee- 
mein wnw^ct v/erd^ii kann, kann ein Kostenanstieg mini- 
miert wcrdpn W««n fernCi d^i Ladezustand (SOC) p^es 
HcchcpanriUij^sbysLems teiner Stromquelle zum Belrieb des 
Eiektromotors) auf Null gcscUl wurde, intolgc von Seibst- 
entladung oder dergleichen, die durch unsachgemaBern Ge- 
brauch ubcr cine groBcre Zeitspanne hervorgerufen wurde, 
ist ein Vorteil darin zu sehen, daB die Maschine mit der 12 V 
Batterie fur die Hilfseinrichtungen angelassen werden kann, 
wie die ublichen maschinenbetriebenen Fahrzeuge. 

Zudem kann Starthilfe mit einem Starthilfekabel gegeben 
werden. Femer kann ein Anlassen der Maschine bei sehr 
niedrigen Temperaturen (-30°C bis -40°O mit einem glei- 
chen Ansprechverhalten wie bei einem herkommlichcn 
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Fahrzeug ausgefuhrt werden unabhangig von der Leistung 
der elcktrischcn Olpumpe bei niedrigen Tempcraturen. 

Das erste Ausfiihrungsbeispiel ist derart aufgebaut, da3 
der Elektromotor 2 hauptsachlich betrieben wird und der 
Anlasscrmotor 11 zusatzlich betrieben wird. Ein anderer, ge- 5 
gensatzlicher Aufbau kann verwendet warden, bei dem der 
Anlasscrmotor 11 hauptsachlich und der Elektromotor 2 zu- 
satzlich betrieben wird. In d-cscni Fail ist cin Stromscnsor 
zur Messung eincs Stromwerts in dem Schaltkreis ium Be- 
tricb des Anlassermotors vorgesehen, urn einen Stromwen to 
zu messen, der in den Anlasscrmotor flieBt. Ein Ausgangs- 
wert vom Stromsensor wird verweudet, urn eine Regclung 
des Ausgangsdrehmomcnts de» Elektromotors auszufuhren, 
wenn die AnlaBsteuerung ausgefuhrt wird. Fig. 7 zeigt eine 
Zeittafel der vorgenannten Steuerung. Bei der Steucrung 15 
wird das Ausgangsdrehmoment vom Elektromotor derart 
eingestelit, daB der Strom (Ist) zum Betrieb des Anlassermo- 
tors einen vorbestimmten Wert nicht iibersteigt. Der Kupp- 
lungsdruck (Pci) soli einfach so gesteuert werden, daS der 
Druck simultan mit dem Start des Anlassermotors auf den 20 
Leitungsdruck hochgefahren wird, wonach er konstant ge- 
halten wird. Der Betrieb des Anlassermotors wird unterbro- 
chen, wenn die Maschinendrehzahl auf eine vorbestimmte 
Umdrehungszahl angestiegen ist. 

Wenn die vorgenannte Steucrung ausgefuhrt wird, kann 25 
die Betriebslast des Anlassermotors 11 auf einen Wert gleich 
oder kleiner als ein vorbestimmter Grenzwert vermindert 
werden, wie mit einer durchgezogenen Linie in Fig. 7 ge- 
zeigt ist. Die AnlaBlast entsprechend der durch eine unter- 
brochene Linie in Fig. 7 gezeigten Spitze wird durch den 30 
Elektromotor 2 zur Verfugung gestellt. 

Das erste Ausfiihrungsbeispiel hat den Aufbau, bei dem 
das Anlassen der Maschine 1 hauptsachlich durch den Elek- 
tromotor 2 erfolgt. Ferner wird der A nl ? c?,, crn:ctv,.' 11 ^u^ulz- 
uiu beiatigt, wenn die Umdrchung der Maschine 1 beginnt. 35 
Jedoch kann das Anlassen der Maschine 1 inklusive deren 
Beginn lediglich durch den Elektromotor 2 ausgefuhrt wer- 
den, ohne den Anlassermotor 11 zu betatigen. Ein zweites 
Ausfiihrungsbeispiel mit dem vorgenannten Aufbau wird 
nun unter Bezugnahme auf eine Zeittafel gemaB Fig. 8 be- 40 
schrieben. 

Auch in dem zweiten Ausfiihrungsbeispiel ist der Vor- 
gang vom Ausgangszustand in die Wartezustandssteuerung 
auf eine gleiche Wcise ausgefuhrt wie bei dem erstcn Aus- 
fiihrungsbeispiel. Folglich ist dort wo der Vorgang der glei- 45 
che ist, dieser aus der Beschreibung weggeiassen. 

Nachdem die Wartezustandszeitspanne (tstby) in der der 
Wartezustand realisiert wird, verstrichen ist, laBt die AnlaB- 
steuereinrichtung die Maschine an. Im Unterschied zum er- 
sten Ausfiihrungsbeispiel werden der Anstieg des Elektro- so 
tnolordrehmomenK (Tm) auf eiuen maximal en Wert 
(Tmmax) tmrf .J^ AnhrHr.* des Ci-ivupim'ngsdrucfcs (Pen 
glcichzeiiig p"«£eri*hrt. Im T\~,ebnis \\:r?. r! - Erjaircmotoi- 
drcnruoiiietu (Tm) dure" Addieren erhohten Drehrno- 
ments zu dem vorhergehenden Drehmoment (Tacc) entspre- 55 
chend dem Grad der Gasnpfi»lsteIIi:ng und erforderiich zum 
Antneb des Fahrzeug filter.. W^IL daa Drenmoment iiber 
die Ci-Kuppluna 3 iihpn^gcr. vvird, d^cu Drenmoment- 
ubertrapuna^ipictnrjg ;nfoI 5 « ues Anstie^s des Ci Kupp- 
lungsdiucks (Pci) aneehobpn wurdc, wild uas Anlassen der 60 
Maschine 1 ausgefuhrt. Im Ergcbnis beginnt die Maschine 1 
zu drehen, wahrend sie das Spitzendrehmoment ubersteigt, 
das durch das Tragheitsdrehmoment zur Zeit des Anstiegs 
der Drehzahl der Maschine 1 erzeugt ist. Der Beginn der 
Drehung (leichte Drehung) wird durch einen Zeitgeber oder 65 
die Maschinendrehzahl (Ne) bestimmt. Dann wird das Eiek- 
tromotordrehmoment (Tm) auf das Drehmoment (Tmt) re- 
duziert, welches ausreicht die Anzahl der Umdrehungen der 
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Maschine mit einem vorbestimmten Anderungsgrad zu er- 
hohen, wahrend cs den Anstiegszustand aufrechterhult. 
Auch in dicsem Fall wird der Ziindzeitpunkt bestimmt, 
wenn die Anzahl von Umdrehungen der Maschine 1 auf eine 
vorbestimmte Anzahl von Umdrehungen angchoben vvurde. 
Gleichzeitig mit der Ziindung wird das Elektromotordrch- 
momcnt (Tm) auf das Drenmoment (Tacc) zuruckgefulirt, 
das crfordcrlich ist, das Fahrzeug anzutrciben. Die nachfol- 
gendc Steuerung wird auf eine gleiche Weise ausgefiihrt., 
wie bei dem ersten Ausfiihrungsbeispiel. 

Wenn die Maschine lediglich durch den Elektromotor 2 
angeiassen wird, enispricht die Anderung (Abnahme) des 
Drehmoments (Tout) zum Antrieb des Fahrzeugs beim An- 
lassen der Maschine der Hone des Drehmoments, das durch 
die Ci-Kupplung 3 iibertragen werden kann. Folglich ist die 
Hohe des Drehmoments, das durch die Ci-Kupplung 3 iiber- 
tragen werden kann, durch den EingrifFsdruck gesteuert. 
Unter Beriicksichtigung der Kombination der Verminderung 
des Antriebsdrehmoments und der Zeit wahrend der die Ver- 
minderung anhalt, wird ein StoB auf einen erlaubten Peg el, 
der durch den Korper eines mitfahrenden Passagiers erfaBt 
wird, innerhalb des Bereichs des A usgangsdreh moments 
des Elektromotors 2 reduziert. Folglich kann die Erzeugung 
eines unangenehmen Verzogerungsgefiihls verhindert wer- 
den. 

Weil ein Ausgangsbereich (eine AnlaBsteuerung) (Ne = 0 
bis Nel, eine vorbestimmte geringe Anzahl von Umdre- 
hung) fur die Steuerung des Anlassens der Maschine in die- 
sem Fall das groBte AnlaBdrehmoment erfordert, ist das 
Ausgangsdrehmoment von dem Elektromotor auf den maxi- 
malen Wert (Tmmax) fur die vorgenannte Zeitspanne ge- 
setzt. Der vorhergehende Wert variiert in Abhangigkeit von 
verschiedenen Bedipgy ir.^olv^ der ranrzeugge- 
schwindigkeit, der Temperatur der Batterie, dem Ladezu- 
stand (SOC) und dergleichen. Gleichzeitig mit der Drehmo- 
mentsteuerung wird eine auf die nachfolgende Weise be- 
schriebene Steuerung des Ausgangs eines Ci-Kupplungs- 
drucks (Pci) erzeugt. Es wird angenommen, daB das zum 
Anlassen der Maschine (urn die Drehungen zu beginnen) er- 
forderiiche Drehmoment Tmes wie folgt ist: 
Tmes = Tci (von der Ci-Kupplung ubertragenes Drehmo- 
ment) = (aPci + c) m, 

wobei a und c Konstanten sind, die durch die Eigenschaften 
der Kupplung bestimmt sind, m ein Rcibkocffizient des 
Reibglieds der Kupplung und Pci ein Eingriffsdruck der Ci- 
Kupplung ist. Es ist anzumerken, daB m in tJbereinstim- 
mung mit der Durchrutschgeschwindigkeit des Reibglieds 
berechnet ist, wobei der auf die Druckflache aufgebrachte 
Druck und die Oitemperatur so sind, wie sie dem Fachmann 
bek^nnt cinc». Das Valialuiis des Drehmoments (Tmr>) xum 
Aidasr.cn dev Muschinc uo/.u^u-h des jjFchtnouieiiis CTvsk.) 
7\\rp AntreibCii i\> Fahrzeug •:: UbcrcinsUiiuiiung mit 
einem Hrpe nn -is ciner Auaweuung eines Gcfuhls in einem 
tatsachlichen Fahrzeug ermittelt. Wenn dps Drehmoment 
(Tmes; zum Anlassen der Machine in einem Bereich des 
maxim*if»n Drchrr.cr.iwno (Tmmax), das erzeugt werden 
kann. abnimm^ [zi die Zvii fui die antaneliche Stp»^rung 
H^s Anlassen* der Maschine (rfie AnlaSstcuciutig) im tie- 
reicn (Ne = 0 Hie Nc i \ vcrlUngtai. In diesem Fall ist das An- 
laBansprechen gestort. Wenn im Gegensatz dazu das Dreh- 
moment (Tmes) angehoben wird, bewirkt ein nichtausrei- 
chendes Drehmoment, daB der Passagier im Fahrzeug einen 
groBen StoS beim Anlassen fuhlt. Die vorgenannte Steue- 
rung wird ausgefuhrt, bis die Anzahl Umdrehungen der Ma- 
schine eine vorbestimmte geringe Anzahl von Umdrehun- 
gen (Nel) erreicht. 

In einem Bereich, in welchem die Anzahl von Umdrehun- 
gen klein ist, bis sie die kleine Anzahl von Umdrehungen 
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(Nel) erreicht, kann ein preiswerter Sensor, wie ein elektro- 
magnetischer Aufnehmer die Maschinenumdrehungcn (Ne) 
nicht genau erfassen. Folglich kann die vorgenannte Steue- 
rung in Ubereinstimmung mil einem Ausgang von einem 
Sensor zur Erfassung der Luftansaugmenge der Maschine 5 
anstelle der Maschinenumdrehungen (Ne) erfolgen. 

Nachdem die vorgenannte Steuerung ausgefUhrt wurde, 
wird die Konstanibeschlcunigungsstcuerung ausgefuhrt. 
Die vorgenannte Steuerung erfolgt dcrart, daB der EingrifTs- 
druck der Ci-Kupplung geregclt wird, so daB die Anzahl von to 
Umdrehungen der Maschine mit einer vorbestimmten Be- 
schlcunigung erhoht wird. Wenn die Maschine nuiudrehun- 
gen (Ne) auf die kleine Anzahiumdrchungen (Nel) angeho- 
ben ist, wird der Ausgang des Elektromotors auf das Dreh- 
moment (Tmt) zur konstanten Beschleunigung der Ma- 15 
schine reduziert. Das vorgenannte Drehmoment kann in 
Ubereinstimmung mit einer Maschinenoltemperatur (Teoil) 
und der .Maschinendrehzahl (Ne) bestimmt werden. Die 
vorgenannte Beziehung kann als ein Wert von experimentel- 
len Ergebnissen erhalten werden. Bei der vorgenannten Be- 20 
dingung des Ausgangs von dem Elektromotor ist der Aus- 
gang des Ci-KupplungseingrifFsdrucks (Pci) geregelt, so 
daB die Anstiegsrate (dNe/dt) auf einen vorbestimmten Wert 
gesetzt ist. 

Nachdem die Maschinendrehzahl (Ne) die Synchronisic- 25 
rungsanzahl von Umdrehungen (Nin, ein zwischen 500 
U/min bis etwa 700 U/min reichender angemessener Wert) 
erreicht hat, wird die Steuerung der Maschine zum Einsprit- 
zen von Kraftstoff auf die gleiche Weise wie bei dem vor- 
hergehenden Verfahren gestartet. Dann wird schlieBiich die 30 
Vollendungssteuerung begonnen. Bei der vorgenannten 
Steuerung wird die Antriebsquelle vom Elektromotorantrieb 
auf den Maschinenantrieb umgeschaltet. Zu dieser Zeit ist 
ein Zeitgeber auf eine pnqe^e co cr.2 Zc;t .^wii ucr bcstati- 
gung der Synchronisierung gesetzt. Urn eine zuverlassige 35 
Synchronisierung auszufuhren, wird der kontinuierlich syn- 
chronisierte Zustand aufrechterhalten und dann wird der 
Eingriffsdruck der Ci-Kupplung auf einen Druck angeho- 
ben, der einem Leistungsverhaltnis von 100% entspricht. 

Eine Subroutine zur Steuerung des Anlassens der Ma- 40 
schine gemaB dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel wird in 
Obereinstirnmung mit einem in Fig, 9 und 10 gezeigten 
FluBdiagrarnm ausgefuhrt. Im Schritt S51 wird das Elektro- 
motordrehmoment (Tm) auf das m ax i male Drehmoment 
(Tmmax) gesetzt, das von dem Elektromotor bei den vorlie- 45 
genden Bedingungen abgegeben werden kann. Das Maxi- 
maldrehmoment (Tmmax) ist das Drehmoment, mit dem so 
wohl das Drehmoment (Tmes) zum Anlassen der Maschine 
als auch das Drehmoment (Tmk) zum Antreiben des Fahr- 
zeugs erzeugt werden Des maximal*; Drehmoment so 
(Trmn»x) kann in Cbwiciiisummung mit der Fahr7cu»»e- 
^ch«.viisdirlcd? # *l^n LadczusUuui drr Battens odcr dci Tem- 
nemrnr Her Baitd^; verlndert wrr, J . .... GieichzciU^ wild im 
Schritt Sy/ dfr (^i-Kupplungaui'uck (Pci) derart bestimmt, 
daB er Pci - ((Tmes/m) - c)/a crfullt. Dies bedeutef, daB der 55 
Ci-Kuppluiigsdmrk ' v Pci) auf cin*:ii Wen bestimmt ist, der es 
gestattet. d^R C: K« KK Iun^ das AnlaBdrehmoment 
(Tmes) iiberr rpc^n Icann, 

Tm Schritt S53 wliu bestimmt. oh Hie Maschincndichzahi 
(Ne) grower isr die vcrbcsthuiiue geringe Anzahl von 60 
Umdrehungen (Nel). Die vorgenannte Bestimmung kann in 
Ubereinstimmung mit der durch den Zeitgeber gemessenen 
Zeit erfolgen anstelle der Anzahl von Umdrehungen. Im 
Schritt S54 wird das Elektromotordreh moment (Tm) auf das 
Drehmoment (Tmt) abgesenkt, mit dem die Anzahl von 65 
Umdrehungen der Maschine mit einer vorbestimmten Ande- 
rungsrate erhoht werden kann. Im Schritt S55 wird der Ci- 
Kupplungsdruck (Pci) auf einen Regelungsausgangswert 
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(Pa) gesetzt. Im Schritt S56 wird die gegenvvartige Ande- 
rungsrate (dX2) der Anzahl der Umdrehungen der Maschine 
erhalten. Im Schritt S57 wird eine Abweichung (dX) von ei- 
ner erforderlichen Anderungsrate (dXl) erhalten, Im Schritt 
S58 wird eine Druckilnderung (dPci) in Ubereinstimmung 
mit der crhaltenen Abweichung (dX) erhalten. Der vorge- 
nannte Wert is: dcrart bestimmt, daB wenn die Abweichung 
(dX) in Richtung positivcr Wcrte gro3 ist, der Ci-Kupp- 
lungsdruck (Pci) reduziert wird. Wenn die Abweichung 
(dX) in Richtung negativer Wcrte groB ist, wird der Ci- 
Kupplungsdruck (Pci) erhoht, Somit wird die tatsacbiiche 
Regelung im Schritt S59 ausgefuhrt. 

Im Schritt S60 wird bestimmt, ob die Maschinendrehzahl 
(Ne) eine vorbestimrnte Anzahl von Umdrehungen uber- 
schritten hat (beispiels weise 500 U/min). Der Ablauf kehrt 
zum Schritt S56 zur Ausfuhrung der Regelung zuriick, bis 
die vorgenannte Bestimmung gemacht wird. Wenn im 
Schritt S60 bestimmt wird, daB die Anzahl von Maschinen- 
umdrehungen die vorbestimrnte Anzahl von Umdrehungen 
erreicht hat, schreitet der Ablauf zum Schritt S61 fort. Im 
Schritt S61 wird bestimmt, ob der Zustand einen vollstandi- 
gen Verbrennungszustand erreicht hat, bei dem die Zundung 
in der Maschine aufgetreten ist. Die vorgenannte Bestim- 
mung kann in Obereinstirnmung mit einem Ausgang vom 
O2 (Sauerstoffsensor) ausgefuhrt werden, der im Abgasab- 
schnitt der Maschine vorgesehen ist, um das Luft Brenn- 
stoffverhaltnis wie oben beschrieben zu steuern. Wenn die 
Verbrennung in dem Zylinder aufeinander folgend in alien 
Zylindern ausgefuhrt wird und somit die Sauerstoffkonzen- 
tration im Abgas deutiich verringert ist, kann die vorge- 
nannte Bestimmung ausgefuhrt werden. Weil die vorge- 
nannte Bestimmung in einem ersten Umlauf NEIN ist, geht 
das Programm 711m ^c K ritt S62 Ul^r, in dem Kraltstoli zur 
Zundung in die Maschine eingespritzt wird. 

Die nachfolgenden Abiaufe in den Schritten S63 bis S67 
sind im wesentiichen gleich jenen in den Schritten S3 9 bis 
S43 des ersten Ausfuhrungsbeispiels. Folglich werden die 
gleichen Abiaufe nicht erneut beschrieben. 

Bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel kann die Maschine 
mit einem schnellen Ansprechen unter einfacher Steuerung 
wieder angeiassen werden, ohne den Anlassermotor 11 zu 
verwenden. Folglich kann mit der vorgenannten Steuerung 
ein dahingehender Vorteii reaiisiert werden, daB die vorge- 
nannte Steuerung auf eine Hybridan triebsvorrichtung ange- 
wandt werden kann, die keinen Anlassermotor 11 hat. 

Die AnlaBsteuerung gemaB dem zweiten Ausfuhrungs- 
beispiel kann derart modifiziert werden, daB die Anzahl von 
Umdrehungen des Elektromotors geschatzten Werten folgt. 
In diesem Fall wird die Steuerung des A uspangsdreh mo- 
"ter.ts von dcin Elekixomotor in der AnlaBsteucnim? auf eine 
rlHc^e Yveiuc uUSgciiiiiri, wie be: dem Zweiien An?«jh- 
rjngsbcis^HCi. Die Sicu^---- djt Ci Kuppiuu^burucks (Pci) 
wird in Ubercinstiniiiiuii^ mit einer Zeittafcl gemaB Fig. 11 
ausgefuhrt. Dies bedeutet, daB der t Jbergang der Elektromo- 
iorumdrehnng (Mm) vom Aulassen in Ubereinstimmung rrnt 
einf»r A^dcrur.^:^ in der EieKtromotordrehzahl (Nm) um 
eine vorbestimrnte Zcllapaiiue vor dem Beginn Hp* 
sens gCocudizi wird. Dann wird eine Abweichung (e) zwi- 
schen pinem in {Jbercinsunuuung mit dem geschatzten Wert 
bestimmten Sollwert und der tatsachlichen Elektromotor- 
drehzahl (Nm) erhalten. Um zu bewirken, daB die Elcktro- 
motordrehzahl (Nm) den Sollwerten folgt, wird der Aus- 
gang des Ci-Kupplungsdrucks (Pci) geregelt, Vorzugsweise 
wird die vorgenannte Steuerung auf der Basis eines Aus- 
gangs (erfaBte Geschwindigkeit) von einem Sensor (einem 
Drehgeber) zur Erfassung der Position eines magnetischen 
Pols eines Elektromotors ausgefuhrt. Die nachfolgende 
Steuerung wird auf die gleiche Weise wie bei dem zweiten 
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Ausfuhrungsbeispiel ausgefuhrt. 

Obwohl ein Verfahren verwendet werden kann, in wel- 
chem der Sollvvert der Elektromotordrehzahl (Nm) in Ober- 
einstinimung rait der Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet 
ist, kann eine zufriedensteilende Genauigkeit nicht erreicht 5 
werden, weil die Abweichung e he: dicscr Modification schr 
kiein ist. Wenn der Magnctpolsensor des Elektromotors ver- 
wendet wird, kann cine zufriedensteilende Genauigkeit (ein 
Drehwinkel iut Bereich von 10 Winkelsekunden bis zu eini- 
gen Minuten) crfaBt werden, urn die Vervvindung des An- 10 
tricbssystcms cbenfalls m erfassen. 

Die Beschreibung wurde dahingehend gemscht, daG das 
errindungsgemaBe Steuersystem auf die Antriebsvorrich- 
tung rnitdem in Fig. 1 gezeigten spezifischen Systemaufbau 
angevvandt wurde. Eine Modifikation des Systemaufbaus 15 
der Getriebeeinheit 4 wird nun beschrieben. Ein drittes Aus- 
fuhrungsbeispiel gemaB Fig. 15 hat eincn Aufbau, in wel- 
chem ein zweiter Elektromotor (M/G) 2A zwischen der au- 
tomatischen Getriebeeinheit 40 und der Ci-Kupplung 41 in 
der Getriebeeinheit 4 angeordnet ist. Bei diesem Ausfuh- 20 
rungsbeispiel wird eine Hilfseinheit 9 sogar betrieben, wenn 
die Maschine wahrend der Fahrt abgestellt ist, indem ein 
Aufbau verwendet wird, bei dem die Hilfseinheit 9 iiber ei- 
nen Keilriemen mit dem Elektromotor 2A verbunden ist, um 
synchron betrieben zu werden. Auch die Antriebsvorrich- 25 
tung mit dem vorgenannten Aufbau kann die Wartezu- 
standssteuerung und die AnlaBsteuerung durch Verfahren 
gleich denen der vorgenannten Ausfiihrungsbeispiele aus- 
fuhren. Im vorgenannten Fall wird bei der Steuerung des 
Maschinenanlassens, der zweite Elektromotor 2A gesteuert, 30 
um die Abnahme beim Drehmoment zu kompensieren. 
Folglich kann der durch das Anlassen der Maschine hervor- 
gerufene StoB daran gehindert werden, auf die mitfahrenden 
Passagiere aufgebracht zu werden We' 1 die ^iJ^rcn nic- 
rr.Cu,U; 6 Iciun acnen des ersten Au^fuhrungsboispiels sind, 35 
sind iibereinstimmende Elemente mit den gieichen Bezugs- 
zeichen bezeichnet. Folglich sind die ubereinstimmenden 
Elemente nicht beschrieben. 

Ein in Fig. 16 gezeigtes viertes Ausfuhrungsbeispiel hat 
einen Aufbau, in welchem ein Planetenzahnrad 40A mit ei- 40 
ner Verriegelungskupplung 42 zur Verbindung des Elektro- 
motors 2 mit der Maschine (E/G) 1 und der automatischen 
Getriebeeinheit (T/M) 40 in der Getriebeeinheit 4 angeord- 
net ist. Folglich kann ein parallelcr Antricb und ein geteilter 
Antrieb der Maschine 1 und des Elektromotors 2 ausgefuhrt 45 
werden. Ein Sonnenrad 43 des Planetenzahnrads 40A ist mit 
dem Elektromotor 2 verbunden, wahrend ein Ringzahnrad 
45 mit der Maschine 1 verbindbar ist. Ferner ist der als ein 
Ausgangselement dienende Trager 44 mit der automati- 
schen Getriebeeinheit 40 verbunden. Andere dicscn Aufbau 50 
bildende Elemente sind gleich jciicu ues ersten Ausfuh 
rungsneispiels. PolglL-h sind gieichen iJe'i'gszsichcn aii 
ciir gieichen Element? vergeben eine Kr^ l-jibung dci 
^ir-Liien Elemente unterbieint, Wenn iii diesem Ausfuh- 
i ungsoeispiel die Maschine durch das Elektromotorantriehs- 55 
verfahren angel assen wird. wird die Verriegelungskupplung 
42 in den bingrifTszustnnd j^rucht. I wit id werden die vor- 
genannte Wartezustandsstrf^'ng und Aniausteuerunp 
ausgetunrt, um dip Stcucrur.g uti Ci-Kunnlnng 3 und dt* 
Hlektrcmctoi^ 2 auszutuhren 60 

Ein in Fig. 17 gezeigtes funftcs Ausfuhrungsbeispiel hat 
einen Aufbau, in welchem ein Planetenzahnrad 40B zur Ver- 
bindung des Elektromotors 2 mit der Maschine (E/G) 1 und 
einem zweiten Elektromotor (M/G) 2B, die anstelle der au- 
tomatischen Getriebeeinheit verwendet werden, in der Ge- 65 
triebeeinheit 4 angeordnet ist. Im Gegensatz zu dem vierten 
Ausfuhrungsbeispiel ist das Sonnenrad 43 des Planeten- 
zahnrads 40B mit den Elektromotor 2 verbunden, wahrend 
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der Trager 44 mit der Maschine 1 verbunden ist. Ferner ist 
das als ein Ausgabeelcment dienende Ringzahnrad 45 mit 
dem zweiten Elektromotor (M/G) 2B verbunden. Dieses 
Ausfuhrungsbeispiel ist so aufgebaut, das die Ci-Kupplung, 
die in jedem der vorhergehenden Ausfiihrungsbeispiele vor- 
h an den war, entfemt ist. Mit dem vorgenannten Aulbuu der 
Getriebeeinheit wird der Elektromotorantriebsbetiieb derart 
ausgefiihn, daB der Elektromotor 2B vorwam drcht, um das 
Fahrzeug anzutreiben. Wenn die Maschine 1 angehalten 
wird, wird die Rcaktion des Elektromotors 2 unterdriickt, in- 
dem der Elektroiiioior 2 durchgedrehi wird. Wenn die War- 
fezusiandsstcuerung ausgefuhrt wird, um die Maschine an- 
zulassen, wird der erste Elektromotor 2 mit einem kleinen 
Ausgangsdrehmoment langsam vorwiirts gedreht. Somit 
wird der Wartezustand realisiert. Dann wird die AnlaBsteue- 
rung ausgefuhrt, so daB das Drehmoment des ersten Elektro- 
motors 2 und das des zweiten Elektromotors 2B gleichzeitig 
erhoht werden. Auch bei diesem Ausfuhrungsbeispiel kann 
der StoB infolge des Anlassens der Maschine auf eine Weise 
gleich dem dritten Ausfuhrungsbeispiel weiter minimi ert 
werden. 

Obwohl die Erfindung in funf bevorzugten Formen mit 
einem gewissen Genauigkeitsgrad beschrieben wurde, ist 
anzumerken, daB die vorliegende Darstellung der bevorzug- 
ten Ausfuhrungsform der Erfindung in Einzelheiten des 
Aufbaus und in der Kombination und Anordnung von Teilen 
variiert werden kann. 

Es ist eine Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug 
beschrieben, die in der Lage ist das Ansprechen beim Wie- 
deranlassen einer Maschine wahrend der Fahrt eines Fahr- 
zeugs zu verbessern. Im Ergebnis kann ein StoB infolge ei- 
ner Verzogerung vermindert werden. Die Hybridan triebs- 
vorrichtune fur e in v "h?zz~ 0 wine maschine, einen Elek- 
tromotor, eine Kuppiung, eine Getriebeeinheit und eine 
Steuereinheit zur Steuerung der anderen Elemente. Die 
Steuereinheit hat eine Wartezustandssteuereinrichtung zur 
Realisierung einer konstanten AnlaBkennlinie, um das An- 
laBansprechen beim Anlassen der Maschine durch Ubertra- 
gung der Kraft des Elektromotors auf die Maschine und 
Steuern des Eingriffsdrucks der Kuppiung zu verbessern, 
um somit die Maschine in eine AnlaBstartposition zu dre- 
hen. 

Patentanspruche 

1. Hybridantriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug, mit 
einer Maschine (1), 

einem Elektromotor (2), 

einer Getriebeeinheit (4) zut "Qbertraeunp der Leistung 
der Maschine (I) und des Elektromotor? (2) ai^T^ier 
(8). ?»:» einer ^tcuereinricntung (§) /ur S^uerung dc<- 
Maschi.iw (1), des : U -Aiomctcrs (2) und der 0he»*r2- 
gung Her Lcistuug der Maschine (1) und des Elektro- 
motors (2) auf die Rader (8). daciurcb gckenn/,eiciv 
kiet. d^R die Steucrciiuichtung (5) 
pin* A n »^3; w ^ lUii g seinnc htung (56) zum Anlaw f n 
drr M«? chine (1), wenn das fahrzeuf in pinem Zustand 
fahTt, in weichem dip Maschine (1) angehalten ist ijnH 
i^istpno yon dcrn Elektromotor (2) auf die Rader uber- 
tragen wird, und 

cine Wartezustandssteuereinrichtung (S5) cnthalt, um 
eine Steuerung zur Drehung der Maschine (1) in eine 
AnlaBstartposition auszufuhren, bevor das Anlassen 
der Maschine (1) von der AnlaBsteuerungseinrichtung 
(S6) ausgefuhrt wird. 

2. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 1, ferner 
mit einer Kuppiung (3) zwischen der Maschine (1) und 
dem Elektromotor (2), wobei die Wartczustandssteuer- 
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einrichtung (S5) eine Wanezustandsdrucksleuerein- 
richtung (S23) zur Steucrung eines Kupplungsdruck 
aufweist, so daB das von der Kupplung (3) ubertragene 
Drehmoment cine GroSe annimmt, die eine Drehung 
der Maschine (1) in die AnlaBstartposition zulaBt. 5 

3. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 2, wobci 
die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine AnlaBdruck- 
steucnmgseinrichtung (S52) aufvveist, urn den Ein- 
grifF&dnick der Xupplung (3) so zu steuern, daB die 
GroSe des von der Kupplung (3) ubertragenen Drch- 10 
moments kleiner oder gleich einem Ausgangsdreh mo- 
ment von dem Elektromotor (2) nach der Wartezu- 
standssteuerung wird. 

4. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 2, ferncr 
mit einem Anlassermotor (11) zum Anlassen der Ma- 15 
schine (1), wobei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) 
veranlaBt, daB nach der Wartezustandssteuerung 
gleichzeitig der Anlassermotor (11) gestartet und die 
Kupplung (3) eingeriickt werden. 

5. Hybridantriebsvorrichtung fiir ein Fahrzeug, mit 20 
einer Maschine (1), 

einem Elektromotor (2), 

einer Kupplung (3) zur Steuerung der Leistungsiiber- 
tragung zwischen der Maschine (1) und dem Elektro- 
motor (2), 25 
einer Getriebeeinheit (4) zur Obertragung der Leistung 
der Maschine (1) und des Elektromotors (2) auf Rader 
(8), und 

einer Steuereinrichtung (5) zur Steuerung der Ma- 
schine (1), des Elektromotors (2) und der Kupplung 30 
(3), dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung 
(5) 

eine AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) zum Einriicken 
der Kupplung (3) zum Anlassen der Machine (1), 
v.'cnn sl^a Toluzeug in einem Zustand fahrt, in welchem 35 
die Maschine (1) angehalten ist, die Kupplung (3) aus- 
geriickt ist und Leistung von dem Elektromotor (2) auf 
die Rader ubertragen wird, und 
eine Wartezustandssteuereinrichtung (S5) enthalt, um 
die Kupplung (3) einzuriicken, um eine Drehung der 40 
Maschine (1) in eine AnlaBstartposition auszufuhren, 
bevor das Anlassen der Maschine (1) von der AnlaB- 
steuerungseinrichtung (S6) ausgefuhrt wird, wobei die 
Wartezustandssteuereinrichtung (S5) eine Wartezu- 
standsdrucksteuereinrichtung (S23) zur Steuerung ei- 45 
nes Kupplungsdrucks aufweist, so daB das von der 
Kupplung (3) ubertragene Drehmoment eine GroBe an- 
nimmt, die eine Drehung der Maschine (1) in die An- 
laBstartposition zulaBt, und wobei die AnlaBsteue- 
rungseinrichtung (56) eine AnlaBdrucksteuerungscin- 50 
richtung (S52) aufweist, nm den Eingriusaruck der 
Kupplung (3) so n\ sfeuem. dr.P. Jic Qro'Zc des von der 
rCunpiung (3) iiberirpseTen Drch;.«i»'ients ::!r eder 
r:r.. !• einem Ausgangsctrehmnment ven d^m Eiektro- 
inoior {2) nach der Wartezustandssteuerung wird. 55 

6. Hybridantnebsvcrrichtung fur pin Fahrzeug, mit 
cinw Mascnine (1), 

tiuein tiiektromotor (2), 

ciucui Anlassermotor (11) sum Anldsben aer Machine 

(1). 60 

Kupplung (3) zur Steuerung der Leistung siibcr- 
tragung zwischen der Maschine (1) und dem Elektro- 
motor (2), 

einer Getriebeeinheit (4) zur Obertragung der Leistung 
der Maschine (1) und des Elektromotors (2) auf Rader 65 
(8), und 

einer Steuereinrichtung (5) zur Steuerung der Ma- 
schine (1), des Elektromotors (2), des Anlassermotors 
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(11) und der Kupplung (3), dadurch gekennzeichnet, 
daB die Steuereinrichtung (5) 

eine AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) zum Anlassen 
der Maschine (1), wenn das Fahrzeug in einem Zustand 
fahrt, in welchem die Maschine (1) angehalten ist, die 
Kupplung (3) ausgeriickt ist und Ixistune von dem 
Elcktromolcr (2) auf die Rader ubertragen wird, und 
cine Wartezustandssteuereinrichtung (S5) enthalt, um 
die Kupplung (3) einzuriicken, um eine Drehung der 
Maschine (1) in cine AnlaBstartposition auszufuhren, 
bevor das Anlassen der Maschine (1) von der AnlaB- 
steuerungseinrichtung (S6) ausgefuhrt wird, wobei die 
Wartezustandssteuereinrichtung (S5) eine Wartezu- 
standsdrucksteuereinrichtung (S23) zur Steuerung ei- 
nes Einruckdrucks der Kupplung aufweist, so daB das 
von der Kupplung (3) ubertragene Drehmoment eine 
GroSe annimmt, die eine Drehung der Maschine (1) in 
die AnlaBstartposition zulaBt, und wobei die AnlaB- 
steuerungseinrichtung (S6), nach Beendigung der War- 
tezustandssteuerung gleichzeitig den Anlassermotor 
(11) startet und die Kupplung (3) einruckt. 

7. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wobei 
die AnlaBdrucksteuerungseinrichtung (S52) eine Kon- 
stantbeschleunigungssteuereinrichtung (S58) zur 
Steucrung des Eingriffsdrucks der Kupplung (3) hat, 
derart, daB eine Anderungsrate der Drehzahl der Ma- 
schine (1) einen Sollwert annimmt. 

8. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wobei 
die AnlaBdrucksteuerungseinrichtung (S52) eine Dreh- 
zahlhalte- und steuereinrichtung zur Steuerung des 
Eingriffsdrucks der Kupplung (3) hat, derart, daB eine 
Abnahmerate der Drehzahl des Elektromotors (2) klei- 
ner oder gleich cine™ vrrrbcstl.-imuin vvert ist. 
y. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wobei 
die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine Anfangs- 
steuerungseinrichtung (S31, S34) zum Betreiben des 
Anlassermotors (11) lediglich fiir eine Zeitspanne auf- 
weist, in der die Maschine (1) leicht dreht. 

10. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine AnlaB- 
druckeinstelleinrichtung (S32) zum Einstellen des Ein- 
ruckdrucks der Kupplung (3) auf einen Wert aufweist, 
bei dem die Kupplung (3) einen Mittelwert des AnlaB- 
drehmoments der Maschine (1) ubertragt. 

11. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine Drehmo- 
mentsteuerungseinrichtung (S33) aufweist, um den 
Elektromotor (2) zu veranlassen, ein A usgangsdreh mo- 
ment mit dem Mittelwert des AnlaSdrehmoments Her 
Maschine (1) sovvic dem Drehmoment zum Anuieb de> 
Falirzei^ - erzcugCa. 

1? Hybridar.t.ItrbiVcrnc-M.-i" nach Aiispiuch 6, wo- 
bei die Ani5Rct cucruil g ac i n ri cntun g c i ne Drehmo- 
mentsteuerungseinrichtung aufweist nm den Elektro- 
motor (2) 7P veranl cin Ausgangsdrehmome"^ 
entsnrppHonH ? 2 r.\ AuIaufMrom tur den Anlassermotor 
(11) zu er7e»gen. 

1?. Hybridau'uiebsvornchtnng nach An&ptuch 6, wo- 
bei eine BetH^szeit des Aiildssermotors (11) durch ei- 
nen Zeitgeber gesteuert ist. 

14. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wo- 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine Drehmo- 
mentsteuerungseinrichtung (S51) aufweist, um den 
Elektromotor (2) zu veranlassen, ein maxi males Dreh- 
moment abzugeben, und eine Druckerhohungseinrich- 
tung (S52) hat, um den Einruckdruck zur Erhohung des 
von der Kupplung (3) ubertragbaren Drehmoments zu 
erhohen, wenn der Elektromotor (2) ein maximales 
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Ausgangsdrehmoment erzeugt. 

15. Hybridan triebsvorrichtung nach Anspruch 5, vvo- 
bei die AnlaBstcuerungseinrichtung (S6) eine Drehmo 
mentsteuerungseinrichtung aufweist, urn den Elektro- 
motor (2) zu veranlassen, ein Ausgangsdrehmoment 5 
mit dem Mittelwert des AnlaBdrehmomcnts der Ma- 
schine (1) zu erzeugcn. 

16. Hybridantricbsvorrichtung nach Anspruch 5, wo- 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) eine Hoch- 
fahreinrichtung aufweist, urn den Einruckdruck der to 
Kupplung (3) hochzufahren, 

17. Hybridantricbsvorrichiung nach Anspruch 5, vvc- 
bei die Wartezustand-steuereinrichiung (S5) eine 
SchncllfuU-Dnickversorgungscinrichtung (S21) zur 
Verkiirzung eines Kolbenhubs der Kupplung (3) hat. 15 

18. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wo 
bei die Steuereinheit (5) einen Kupplungswartezu- 
standsbereich hat, der zwischen einem Elektromotor- 
antriebsbereich und einem Maschinenantriebsbereich 
bestimmt ist. 20 

19. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wo- 
bei die AnlaSsteuerungseinrichtung (S6) der Maschine 
(1) Kraftstoff zur Ziindung zufuhrt, wenn die Umdre- 
hungen der Maschine (1) eine vorbestimmte Anzahl 
von Umdrehungen pro Zeiteinheit crreicht haben. 25 

20. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wo- 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) nach der Syn- 
chronisation der Umdrehungen der Maschine (1) und 
des Elektromotors (2) die Kupplung (3) vollstandig 
einruckt. 30 

21. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 5, wo- 
bei die Steuereinheit (5) eine Vollendungssteuerungs- 
einrichtung (S41) aufweist, um das Ausgangsdrehmo- 
ment des Elektromotors (2) heruntemifah'-e" ur.d ci.^ 
Dr=s:,~ICiriiuiig aer Maschine (1) zu vergroBern. 35 

22. Ilybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 
bei die Wartezustandssteuereinrichtung (S5) eine 
Schnellfull-Druckversorgungseinrichtung (S21) zur 
Verkiirzung eines Kolbenhubs der Kupplung (3) hat. 

23. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 40 
bei die Steuereinheit (5) einen Kupplungswartezu- 
standsbereich hat, der zwischen einem Elektromotor- 
antriebsbereich und einem Maschinenantriebsbereich 
bestimmt ist. 

24. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 45 
bei die AnlaBsteuerungseinrichtung (S6) Kraftstoff zur 
Ziindung zufuhrt, wenn die Umdrehungen der Ma- 
schine (1) eine vorbestimmte Anzahl von Umdrehun- 
gen pro Zeiteinheit erreicht haben. 

25. Hybridantriebsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- so 
bei die AnlaBsteuerunpse-inHchtung (So) nach aer Syn- 
chronisation der T JtnHreliunrr" rvlascume {'*) und 
ues ^leKtromotoib (?,} die Kupplv"* (3) vc:^"::dig 

26. Kybndantricbsvorrichtung nach Anspruch 6, wo- 55 
bei die Steuereinheit (5) cine Voi^ndungsstcuoiuiigs- 
cinricliiung (S6b) aufweist. AUugmigaJiehmo- 
incui aes elektromotors (2^ hrmn^r/ufahrCi und eine 
Diu^eionnung der Machine (1) Zu vergrotfem. 
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